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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterias de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en linea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio público. El que un libro sea de 
dominio publico significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el periodo legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio püblico en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio publico son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio püblico a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio püblico son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningün tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte util disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio püblico con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Büsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio püblico para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algün libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Busqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Büsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la página|ht tp: //books.google.com 
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Organo de la Escuela Nacional de Aviación 
de la República Mexicana. 


Solicitamos el cambio con las publicaciones 
análogas nacionales y extranjeras. 

On prie les publications similaires de vouloir 
bien accepter l'echange. 

We will gladly exchange our bulletin for si- 
milar publications. 

Oni petas la intershanhon 

Wir sind gerne bereit die in unserer Zeitung 
erscheinenden Artikel, sowie die Zeitung 
als solche gegen deutsche Artikel und 
Sachzeitschriften auszutauschen. 
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PRECIO: 
30 Centavos Oro Nacional 


FELIZ AÑO 


riodística pro aviación, que 
desde hace tres años viene 
desarrollándose en las colum- 
nas de esta Revista, labor aje- 
na a toda política, puesto que, únicamente 
se ha perseguido el progreso de la ciencia de 
la aviación en México y en todos los países 
extranjeros, TOHTLI dirige las más since- 
ras felicitaciones a sus numerosos lectores y 
colegas mundiales y especialmente a los Pi- 
lotos Aviadores, sin distinción de nacionali- 
dad, que sin duda alguna nos reservan gran- 
des sorpresas para el presente año. Ojalá 
los futuros Almirantes de las grandes naves 
aéreas, conserven, a pesar todo, ese espíritu 
de unión que hasta hoy les ha ligado y sean 
como una salvaguardia de la Libertad e In- 
dependencia de todos los pueblos de la tie- 
rra. 

Bienvenido 1919! ya sea amparado por 
la felicidad o por el más grande de los de- 
senganos. 


R. AVILA DE LA VEGA. 


L CONTINUAR la labor pe- 
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SENOR D. VENUSTIANO CARRANZA, 


PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 


Al Sr. Carranza corresponde ser el fundador de la Aviación Mexicana. Con su granfclarividencia comprendió desde un 

principio los grandes servicios que la nueva ciencia estaba llamada a prestar, tanto en el orden militar como en el civil, 

por eso le ha prestado su valioso apoyo y se ha interesado siempre por el progreso de ella en su patria. TOHTLI honra 

una vez más sus páginas con la fotografía del Caudillo de la Revolución, y le envía su más sincera felicitación de año 

nuevo, ya que este insigne liberal ha consagrado todas sus energías al bien de la Patria, a pesar del encono de sus ene. 

migos y a despecho de los traidores. La figura de Carranza se agiganta cada dia más y ella merece no sólo la veneración 
y el respeto de un pueblo sino de toda una Raza, que como la indo-hispana, sabia ser grande y fuerte, 
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Sub-Jete de los Establecimientos Fabriles 
Militares, a quien tocó el honor de ser comi- 
sionado por el Supremo Gobierno para iniciar 
la Aviación Mexicana. 
El Coronel Salinas puede estar satifecho de 
haber desempenado su comisión. Hay una 
gran satisfacción que debe enorgullecerle: co- 
mo revolucionario y como mexicano ha cum- 
plido con su deber. 


SR. CORONEL 


ALBERTO 
SALINAS 
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CAPITAN 2? GUILLERMO VILLASANA ACTUAL DIRECTOR DE LA ESGUELA Y TALLERES DE AVIACION 


El ‘ap. Villasana es uno de los mejores elemen- na ha desempefiado acertada- 
toa, conocedores de aviación, de que se rodeó el mente las distintas comisiones 
Coronel Salinas al fundar en esta capital la Es- que le confirió la superioridad 
cuela y Talleres, Con bastos conocimientos en la pasando sucesivamente por 
materia, que él adquirió gracias a su esfuerzo los puestos de Jefe de la Sec- 
personal, ofreció sus servicios al Coronel Salinas ción de Hélices, de la Sección 
quién desde luego los aceptó y le dió las instruc- „eco oa Piloto en Jefe, hasta 
ciones relativas para que cuanto antes se proce ocupar actualmente la Direc- 
diera a la construcción de la primera hélice me- clon, Tuvo también a su cargo 
xicana “Anáhuac”, cuyos resultados han sido de! las clases técnicas de los alum. 
todo satisfactorios Durante el tiempo que lleva nos, siendo su labor bastante 
de fundada la Escuela y Talleres. el Cap Villasa conocida; pero »eguramente 

qu3 su mayor gloria será là de 
haber sido el inventor de la in- 
superable Hélice “Anáhuac”. 
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FRANCISCO SANTARINI 


Generalmente conocido por «Frank». Ac- 
tualmente desempena con acierto la Jefatura 
de Talleres. 

Seguramente que después del fundador de 


la Aviación Mexicana, ninguna figura es más: 


interesante que la de Francisco Santarini, el 
maestro Franck, como suele designársele. 

Incorporado a la Revolución, desde luego 
empezó a prestar sus servicios en los talleres 
ambulantes de la Flotilla Aérea Constitucio- 
nalista. 

Al fundarse la Escuela y Talleres empezó 
una colaboración más efectiva al lado del ini- 
ciador, tanto en lo relativo a la construcción 
de aparatos como en la instrucción práctica de 
los pilotos. Infatigable e intransigente a la ho- 
ra del trabajo, puede decirse de él que es el mo. 
tor de los talleres, debiéndosele en gran parte 
los triunfos alcanzados en la manufactura de 
motores nacionales de aviación. 

En la Escuela se le ha asignado la instruc- 
ción de los principiantes, trabajo de mucha res- 


ponsabilidad, tanto por los peligros a que es- 
tán sujetos los alumnos en la primera etapa de 
su aprendizaje, como porque de esa instrucción 
depende la escuela, buena o mala, que adquiera 
el futuro piloto. Y en honor de la verdad hay 
que decir que Frank desempeña su puesto a las 
mil mara villas. El infatigable de los talleres se 
convierte en un pájaro regañón, sus «ojos de pi- 
lluelo napolitano», como lo tituló Izquierdo, se 
avivan y parecen salirse de sus órbitas cuando 
contempla una mala maniobra de alguno de su 
grupo, quien ya sabe al aterrizar, el aguacero 
de calificativos que Frank le descarga. ¡Pero a 
cuantos han salvado esos aguaceros! Son rega- 
ños que ellos más tarde le agradecen. 

La labor de Frank es una de las más im. 
portantes y tanto por ellacomo por su carácter 
jovial y amablefuera del trabajo, se ha captado 
no sólo las simpatías de sus discípulos y jefes, 
sino también la de sus compañeros de trabajo y 
en general de cuantos tienen la oportunidad de 
tratarle. 
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TENIENTE PILOTO AMADO PANIAGUA 
TITULO NUMERO 7 


Muerto trágicamente durante un vuelo en la Ciudad de Veracruz el día 3 de noviembre de 1918. En Jas 
columnas de TOHTLI se han publicado varias semblanzas de este malogrado joven aviador. Pania- 
gua procedía, como varios otros de sus companeros, de las filas revolucionarias, habiendo operado 
a las ordenes del General Juan Mérigo y siendo uno de los primeros en ingresar a la Escuela de 
Aviación en donde cursó sus estudios rápidamente, obtuvo su título el 18 de mayo de 
1918. No hay para que repetir que fué uno de los mejores pilotos por su arrojo y serenidad, 
distinguiéndose en la ejecución de las más atrevidas maniobras. Fué el primero en eje- 
cutar en México la «Vuelta Immelmann» y el tercero en practicar con éxito siempre 
la «Vuelta Invertida». Su arrojo y serenidad hacían de él un verdadero campeón 
del aire e indudablemente que hubiera admirado con nuevas proezas si la muer- 
te no le Sorprende tan prematuramente, cortando una existencia de tantas es- 
peranzas para la aviación. Durante los vuelos de exhibición sorprendió al pú- 
blico con sus atrevidas maniobras, conquistándose su simpatía y recibiendo 
ovaciones en justo pago a su habilidad, 

El día 3 de noviembre sucumbió, como al principio se dice, al eje 
cutar la «Vuelta Immelmann» a bordo de un biplano con motor 
Hispano Suiza. Su muerte fué justamente sentida por sus jefes 

y companeros. 


Ti > HTLI publica las dos siguientes composiciones dedica- 
as a él. 


Al Intrépido Paniagua 


4 i Paniagua! Quién de vosotros los Aviadores al recordar e. - 
2 te nombre, no siente la pérdida del compafiero? Recordadlo en 
sus días felices en el Aeródromo; discutiendosiempre el adelan- 
to de nuestra Arma en tierra y poniendo el ejemplo en los aires. 


i Paniagua! Feliz tá que supiste morir victima de tus haza- 
ñas y proezas aéreas, feliz tú que supiste dar gloria a tu suelo 
y honra a tus compafieros! Tu nowbre vivirá para siempre en 
nuestros pechos y será recordado con respeto y orgullo. 


i Paniagua! Aún me parece verte en el 
A Campo de aviación; risueño y doria con tus 
Y compañeros, respetuoso y obediente con tus 
Jefes y enérgico y tenaz 'con el Biplano, ha- 
cléndolo tu victima en el aire, con el dominio 
pleno de tus maniobras acrobáticas. 


Ya resaltaba a nuestra simple vista en tí, 
al “as” de la Aviación Mexicana, que sabría 
compensar con 'su adelanto empeño los 
deseos y desvelos de nuestro querido Direc- 
tor Coronel Alberto Salinas, por la prospe- 
ridad de nuestra Arma. 


Sin embargo, el destino cruel puso fin a 
nuestros sueños dorados, arrancándote de 
entre nosotros, sin darnos tiempo ni para 
protestar de su autonomía. 


¡Aún lucharemos! Quedan en embrió^ 
algunas glorias mexicanas que sabrán imi- 
tarte, llegando al sacrificio si el caso lo re- 
quiere, pero que darán honra a nuestro que- 
rido suelo y satisfacción a nuestro Jefe. 


¡Queridos camaradas! Os hago una sin- 
cera invitación, para que guiados por vues- 
tros nobles sentimientos de compañerismo, 
hagáis por lo menos como yo, un recuerdo 
sincero en TOHTLI, del malogrado Pania- 
gua; para que su nombre, perdure en nues- 
tros corazones. 

Piloto Aviador 


R. Garcia ROJAS 


sobre la Patrıa continúa tu vuelo 

cuando triste Ella llora tus despojos. 
porque moriste en aras de la Ciencia 
hOy te bendice y te venera el mundo, 


OBLACION 


A mi inolvidable hermano, Amado Paniagua. 


Surcaste ei cielo azul en tu hosadía 
convirtiéndote en cóndor prepotente, 
y glorioso llevaste hasta tu frente 

la huella de tu afán v valentía. 
Hubiste de trabar fiera pelea 

de saber, anhelante en tu camino 

y al llevarte a la tumba tu destino 
brillaste más que luminosa tea. 
Caíste, de tu vida transitoria 
hermosa huella por doquier se anida; 
tu victoria es más grande que la vida 
y por eso te lleva hasia la gloria. 

Y fuiste vencedor, pues si tus ojos 
siempre estuvieron fijos en el cielo 


Pues sabe que tu amor era profundo 
y que al caer brillaba tu conciencia 
Descansa pues feliz entre la Historia 
que al recogerte mis deseos provoca 
pues abrió con tu cráneo aquella roca 
las puertas que te llevan a la Gloria; 
que yo, de tu grandeza en la añoranza 
envidio la bondad de ese destino, 

y anhelo morir con la esperanza 

de poderte seguir en el camino. 


Hermosillo, Son., 15 de Noviembre de 1918. 


Luis PRECIADO DE LA TORKE, 
Teniente Piloto Aviador. 
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TENIENTE PILOTO JOSE E. RIVERA.—TITULO NUM 3. TENIENTE PILOTO GUILLERMO PONCE DE LEON. 
TITULO NUM 17 
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CAPITAN 1o. PILOTO FELIPE CARRANZA. - TITULO NUMERO 14. 
JEFE DELA FLOTILLA 


TENIENTE PILOTO CARLOS SANTA ANA. 
TILULOZNUM. 5. TENIENTE PILOTO JORGE H. BERNARD. TITULO N? 13. 


FLOTILLA DE OPERACIONES "AMADO PANIAGUA" 


— 


TITULO NUM. 3 
TENIENTE PILOTO JOSE E. RIVERA 


El día 20 de abril de 1918 sustenté su examen prácti. 
€o de vuelos, siendo aprobado por unanimidad en todas 
sus maniobras, por lo cual se hizo acreedor al título 
respectivo. Rivera es un piloto de valor y de aptitudes: 
fué de los primeros en ejecutar la maniobra de la «Vuel- 
ta Invertida y la «Vuelta Immelmann y otras, dándose 
el easo de que durante uno de sus vuelos ejecutara nueve 
de estas maniobras. En campafia ha prestado excelentes 
servicios en la Flotilla núm. 1 durante las operaciones 
en la frontera y en el sur del estado de Puebla. Actual- 
mente pertenece a la Flotilla Amado Paniagua» que se 
encuentra en campaña en el estado de Veracruz. 


TITULO NUM. 5 
TENIENTE PILOTO CARLOS SANTA ANA 


Graduado el 6 de mayo de 1918. Desde un principio 
se le notaron especiales facultades para el vuelo meca- 
nico, a lo cual se debe que ocupe uno de los primeros 
lugares entre los pilotos mexicanos. 

Uno o dos días después de que su compañero Rojas 
efectuó la «Vuelta Invertida», Santa Ana lo secundó con 
éxito en la ejecución de dicha maniobra. 

Ha prestado bastantes servicios, tocándole ser el pri- 
mero en elevarse sobre el Puerto de Veracruz & bordo 
del primer Hidro-aeroplano construido en México. To- 
dos los vuelos que efectuó en él llamaron la atención del 
pueblo jarocho, que lo premió con grandes ovaciones y 
una tarde después de que llevó & cabo un hermoso vvelo 
sobre el mar y sobre la ciudad, ejecutando una serie de 
5«Vueltas Immelmann», fué paseado en hombros por las 
principales calles. Posteriormente y con motivo de di- 
chos vuelos, los obreros del Arsenal Nacional de Vera- 
cruz, encabezados por el señor Comandante D. Luis G. 
Izaguirre, le otorgaron una medalla de oro y esmalte. 

Durante los vuelos de exhibicién a beneficio del Ae- 
ro Club verificados en esta capital y en la ciudad de Pue- 
bla, rayó a gran altura, tanto por la limpieza en la eje- 
cución de sus maniobras en el aire como por sus correre- 
tos y atrevidos aterrizajes en vol-plané espiral. 

Su popularidad ha llegado à tal grado que hasta 
los mismos nifios de las escuelas al hacer volar peque- 
ños modelos de papel, exclaman: ¡Ahí va Santa Ana! 

Actualmente se encuentra incorporado ala Flotilla 
«Amado Paniagua» a las órdenes del Capitán Felipe Ca- 
rranza donde sus servicios son excelentes. 


TITULO NUM. 13 


TENIENTE PILOTO JORGE H. BERNARD 


Se graduó el 13 de Julio de 1918. Es uno de los pi- 
lotos que h& demostrado excelentes facultades desde el 
principio de su aprendizaje, además de una gran afición 
por el arte de volar a lo cuul se debe que ocupe uno de 
los primeros lugares entre sus compafieros. Se distingue 
en general en lu ejecución de todas las maniobras aéreas 


TOHTLI T 


— — 


especialmente en los virajes, vueltas invertidas y otras. 
Durante los vuelos de exhibición en esta Capital se dis- 
tinguió por lo elegante de sus vuelos así como por las 
variadas y atrevidas maniobras que efectuó. Sus servi- 
cios en Ja Flotilla a que está incorporado han sido sa- 
tisfactorios y es de esperarse continúe progresando en 
vista de su apego u la carrera. 


TITULO NUM. 14 


CAPITAN lo PILOTO FELIPE CARRANZA 
Jefe de la Flotilla 


Se graduó el 29 de julio de 1918. Es un piloto de bas- 
tante serenidad y sangre fría, procede de las filas revo- 
lucionarias y ha desempeñado diversas comisiones que 
le ha conferido la Superioridad, entre ellas la de haber 
pasado a la Republica del Salvador a volar y entregar 
el biplano de construcción nacional que el Gobierno Me- 
xicano obsequió a aquella República hermana. Los vue- 
los que ejecutó en dicho aparato llamaron la atención 
del pueblo salvadoreño y Carranza fué acreedor a un 
sinnúmero de distinciones tanto por parte de las autori- 
dades como de la sociedad de aquel país, recibiendo una 
condecoración al igual que los demás comisionados me- 
Xicanos de Aviación. En la campaña ha prestado sus 
servicios, primero incorporado a la Flotilla número 1 
que salió a espedicionar a los estados del centro y occi: 
dente a las órdenes del General Manuel M. Diéguez y ac- 
tualmente como Jefe de lu Flotilla «Amado Paniagua» 
que opera en el Estado de Veracruz a las órdenes del 
General Cándido Aguilar. Se distingue especialmente en 
sus magnílicos aterrizajes en vol-pluné, los que ejecuta 
cor toda limpieza. Dotado de un carácter franco y leal 
y de no poca ilustración se ha granjeudo la estimación 
de sus Jefes y compañeros así como de las personas que 
han tenido la oportunidad de tratarlo. 


TITULO NUM. 17 


TENIENTE PILOTO GUILLERMO PONCE DE LEON 


Se graduó el día 2 de agosto de 1918. Después de un 
aprendizaje rápido en que demostró bastantes aptitudes 
para volar y aprovechamiento en sus clases técnicas; a 
pesar de que lleva poco tiempo de titulado cuenta ya en 
su hoja de servicios con magníficos vuelos, habiendo si- 
do el primero en establecer un campeonato de altura y 
duración a bordo de un biplano de construcción nacio- 
nal con motor Hispano-Suiza de 150 c. f. durante los 
vuelos de exhibición. 

Ejecuta con bastante limpieza las principales ma- 
niobras aéreas distinguéndose especialmente en sus 
«Vueltas Invertidas» y en sus magníficos vol-planés. Es 
un piloto elegante, sereno; su gran afición y demás 
cu :lidades hacen esperar de él, mayores adelantos que 
lo colocarán en uno de los primeros lugares entre los 
pilotos mexicanos. Procede también de las filas revolu- 
cionarias, habiendo asistido a la toma de Puebla y a los 
combates de Celaya y actualmente presta sus servicios 
en la Flotilla «Amado Paniagua». 
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Flotilla de operaciones del Noroeste bajo las ordenes 
del General Plutarco Elias Calles 


TITULO NUM. 9 


Capitán lo. Piloto Roberto Diez Martínez, 
Jefe de la Flotilla. 


Recibió su titulo el 31 de mayo de 1918. Es un 
piloto sereno y consciente. 

Actualmente se encuentra al mando de la Floti- 
lla de Operaciones del NO., bajo las órdenes del Ge- 
neral Plutarco Elías Calles. 

Ha desempenado varias comisiones de la Supe- 


Teniente Piloto Pafael Ponce de León. 


adelantado ya que tanto apego a su carrera ha de- 
mostrado desde un principio. 


TITULO NUM. 12 
Teniente Piloto 
Luis Preciado de la Torre 


Se graduó el día 12 de de Julio de 1918. Es un 
piloto hábil y sereno, celoso de su carrera. Hasta la 
fecha se encuentra prestando sus servicios en la Flo- 
tilla del N. O., distinguiéndose durante la campana 
| que está llevándose a cabo. 

Capitán lo. Piloto Roberto Diez Martínez. Jefe de la Flotilla. Su carácter jovial le ha captado la estimación 
de sus companeros y amigos, quienes varias veces*se 


rioridad, pasando a la República Argentina acompa- han recreado con sus compociciones humorísticas. 
mando al General Federico Montes, Attachée Militar 


y Agregado a la Delegación Mexicana. 

La Flotilla bajo sus órdenes se ha distinguido en 
la campaña de Sonora y constantemente la Superio- 
ridad recibe noticias de sus triunfos y adelantos. 


TITULO NUM. 10 
Teniente Pi'oto 
Rafael Ponce de León 


Titulado el día 10 de junio de 1918. Es "piloto 
serio y de mucha afición, procede también deilas fi- 
las revolucionarias, en donde prestó sus servicios;a 
las órdenes del General Francisco Coss, asistiendo'a 
la toma de Puebla v a los combates de Celaya. 

Actualmente se encuentra incorporado en la Flo- 
tilla del N. O., bajo las órdenes del Capitán Diez 
Martínez y seguramente que debe encontrarse uv Teniente Piloto Luis Preciado de la Torre. 
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CAPITAN 


BENJAMIN BECERRIL 


ACTUALMENTE JEFE DE PILOTOS Dk LA ES- 
CUELA. 


El Capitan Becerril, no obstante que 
tiene poco tiempo, relativamente, de ha- 
berse incorporado a la Aviación, ha de- 
sarrollado una buena labor, sobre todo 
en lo relativo a la militarización del 
Piantel, instituyendo, por acuerdo del 
Coronel Salinas, las clases de Equita- 
ción, Esgrima y Tiro de pistola. 

Ha demostrado ser un joven inteli- 
gente y cumplido, apegándose en todo 
al más estricto deber. 


UNA BUENA MUESTRA DE COM- 
PAN ERISMO: 


Con motivo del viaje que reciente- 
mente hizo el senor Capitán Villasana 
ala ciudad de Córdoba, en cuyas in- 
mediaciones se encuentra la Flotilla 
«Amado Paniagua’ operando bajo las 
órdenes del señor General Cándido 
Aguilar, los pilotos de la Escuela Mi- 
litar de Aviación, hicieron una colecta 
entre ellos mismos con objeto de obse- 
quiar a sus camaradas que se encuen- 
tran en campana algunos artículos de 
difísil adquisición en aquella zona, tales 
como frutas secas, dulces, leche conden- 
sada, etc. Es éste un ejemplo de ver- 
dadero companerismo que ojalá perdu- 
re en el ánimo de los pilotos y sea tam- 


bién imitado por otras instituciones co- 


lectivas. 
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Vista panorámica de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas como se encuentran a la fecha. A raiz de la fundación de es- 
tos talleres únicamente existía el que hoy es Edificio numero ], entonces picadero de Artillería. Paulatinamente se han ido construyendo 
los demás edificios en los cuales se fabrican las diversas partes que componen un aeroplano. Al terminarse la barda que los circundará, se 
habrán concluido otros pabellones destinados a la manufactura de los ünicos implemeritos que faltan para construir totalmente un aeropla- 
no, con lo cual los Talleres Nacionales de Aviación serán los más completos del mundo; pues si bien es cierto que los grandes talleres ex- 
tranjeros producen aparatos en mayor cantidad, también lo es que recurren a otras fábricas en demanda de muchos artefactos de que eare- 
cen. Es, pues, muy loable la idea del iniciador, quien desde un oe se propuso realizar su proyecto y muy pronto lo vera coronado 
por el éxito. 
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A este valiente aviador tocóle la hon 
ra de ser el primer mexicano que se tituló 
en la Escuela Militar de Aviación. 

El día 3 de enero de 1918, después de 
consagrase por completo a sus prácticas y 
de estudiar empenosamente, solicitó a la 
Superioridad el examen respectivo, resul 
tando aprobado en todas sus materias; el 
examen práctico de vuelo se llevó a efecto 
el día 21 de febrero de 1918, ante el Jurado 
Calificador, integrado por los Generales 
Gustavo Salinas, Rafael Cárdenas y Coro- 
nel Eduardo Trevino, quienes en vista de 
la competencia del alumno, acordaron apro 
barlo por unanimidad, otorgándole el título 
respectivo. 

La graduación de Rojas fué el princi- 
pio de una ruta de prosperidad y progreso 
que los alumnos de la Escuela Militar de 
Aviación recorrieron con paso firme hasta 
adquirir su título. 

Rojas, entre otros de sus méritos, cuen- 
ta también el de haber sido el primer mexi- 
cano que ejecutó por primera vez en su pa- 
tria la maniobra de la «Vuelta invertida», 
hazana que llevó a cabo a bordo de un bi- 
plano de construcción nacional, con hélice 
«Anahuac» el día 26 de junio de 1918 y por 
cuyo motivo la Superioridad acordó pre- 
miarlo con una copa de plata. 

Ha prestado sus survicios en la Flotilla 
del Noroeste, bajo las órdenes del General 
Plutarco Elías Calles, cooperando en la 
campana del Yaqui. 

Actualmente se encuentra entre noso- 
tros y como siempre se le nota un gran en- 
tusiasmo por sus carrerra, tanto que hace 
algunos días ejecutó magistralmente el vue- 
lo de la «Caída de la hoja» y estableció 
un campeonato de altura en la América 
Latina. 

Ojalá y Rojas no desmaye y cout. nue 
logrando triunfos como hasta ahora. 
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Se graduó el 3 de mayo de 
1918, después de sustentar 
el examen correspondiente. 
Montero es un piloto sereno 
yeonsciente que ha prestado 
ya servicios en la Escuela ins- 
truyendo a un grupo de cade- 
tes a bordo de un aparato de 
doble control. También perte- 
neció ala Flotilla No. 1 du. 


rante la campana. 
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TITULO 


NUMERO 4. 


TENIENTE 


PILOTO 


RAFAEL 


MONTERO 
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Después de prestar „ Tx Mb TITULO — 
sus servicios en el De- M a 75 25 NUMERO 6 
partamento de Fundi- Less 
ción de Motores en los 
Talleres Nacionales, so- 
licitó su ingreso a la 
Escuela Militar de Avia- E 
ción, donde después de TENIENTE! ~ 
cursar los {estudios re- E — 
glamentarios, se tituló „ 
el dia 14 de mayo de 3 
1918. Wer 


Prestó muy buenos 
servicios en la campana 
del Sur, incorporado a 
la Flotilla núm. 1 y es 
uno de los pilotos sere- 
nos con que se cuenta. 

Actualmente instru- 
ye a un grupo de cade- 
tes. 


MIGUEL 
JAGINTEZ 


— — 
Werren ' er 
"» y A — D 
à Td * x a = — 
wae | X 
^ 3c 
— 
| N - 
| Z WM 
| "S = 
| D+ 
> og 
O r 
— — 
— we 
— = 
= dp 
D c 
Y 
© 
>, 
— 
— 
— 
en 
© 
= 


e 


me 


lotos con que cuen- 


Jores pi 
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se en la ejecución de la ma- 
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ta la Escuela, dist 


TENIENTE 


niobra de la “Vuelta Inver- 


tida’’. 


PILOTO 


temente llevó 


Recien 
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— e graduó el 22 de junio d 


e PME >.” 1918. Es un piloto serio de bas 
tante sangre fría. Se ha distin 

TITULO S d NI ES A BA id guido en la ejecución de sus ma 
M C Soy niobras, especialmente en lo: 


vuelos nocturnos, que ha efec 
tuado varias veces a la luz de lz 
| me ee luna y sin el auxilio de reflecto: 
Cam Apres res] o fogatas para el aterrizaje 

| La fineza innata de su trato le 
ha conquistado la estimación de 
suscompafieros y amigos, distin- 


NUMERO 11 


CAPITAN 

AN guiéndose siempre por su apego 

KR 22 al más estricto deber. 
SEGUNDO PTS BO o La noche del 18 de octubre 
| Aa» B — llevó a cabo un vuelo sobre la ciu- 
PILOTO x dad a bordo del biplano 22 A 36 
5 con motor Aztatl, alcanzando 
Ke una altura aproximada de 80€ 
metros. Este fué el primer vuelo 
TB nocturno efectuado en la Amé- 
ÍI B rica Latina, empleando un apa- 
! | RE rato construido con elementos 
ALFONSO E EN propios y que valió al Ca- 
"8 BH pitán Virgen una mención ho- 
" norífica. Por algún tiempo des- 


> E empefió, accidentalmente, el car- 

VIRGEN "48 C go de Piloto en Jefe. 
EA Es de justicia anotar en los an- 
7 -«"-.5 E tecedentes del Cap. Virgen, el 


que haya asistido a los comba- 
tes de Celaya, Trinidad y León. 
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Se graduó el día 29 a MA adl : j NUMERO 15 
de Julio de 1918. Es . 
un piloto serio v des- 
de un principio: tuvo 
una gran afición por 
todo lo relativo al arte 
del vuelo mecánico; du- 
. rante su aprendizaje fué 
. muy constante tanto en 
. sus estudios técnicos co- 
mo en los de práctica 
- de vuelo. Ejecuta la 
"Vuelta Invertida" así 
como otras maniobras 
. yes de esperarse que 

continie progresando. 42 
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EA , WW NUMERO 16 
Se graduó el 29 de Julio de 1918. m 
Es un piloto de muchas esperan- pen 
zas. Actualmente ejecuta con des- we * d at 
treza varias de las maniobras aé- ONE 
reas más difíciles, entre ellas la 
«Vuelta Invertida», así como des- TENIENTE 
censos en espiral, virajes cortos y PILOTO 
otras. Su afición por el arte de vo- 
lar hará deél uno de los mejores 


pilotos mexicanos. 


B SALVADOR 
G. ANAYA 
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TITULO 


NUMERO 18 
| 
| Se graduó el 9 de agosto de 
1918. Es uno de los pilotos que — 
han hecho su carrera en un tiem- 
(po relativamente corto, demos- PILOTO 
tirando bastantes aptitudes. 


Ejeeuta correctamente las 
principales maniobras aéreas, 
siendo su especialialidad la 
“Vuelta Invertida”. Su gran afi- 

| ión y aptitudes harán de él un 


magnífico piloto. 
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TITULO 


NUMERO 20. 


Kfectu6 sus primeros estudios 
en la Escuela Bleriot, de Fran- 
cia, en donde obtuvo el titulo 
de Piloto Aviador, pero como el 
Reglamento de la Escuela Mili- 
tar de Aviación, actualmente en 
vigor, previene que todo aquel 
que haya recibido su título en el 
extranjero debe ratificarlo en 
México, sujetándose a un exá- 
men de suficiencia; García Ro- 
Jas ingresó a la Escuela en cali- 
dad de Cadete reanudando sus 
prácticas de aviación y después 
de algún tiempo se tituló el día 
31 de octubre del año ppdo. Es 
un piloto sereno y consciente y 
en la actualidad ejecuta con co- 
rrección las principales manio- 
bras aéreas. 


TENIENTE 


PILOTO 


RAMIRO GARCI 
ROJAS 
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. Se graduó el 31 de octu- 
bre del ano próximo pasa- 
40 después de un rapido 
aprendizaje, en el que de- 
mostró facultades poco co- 


munes y una decidida vo- 


TITULO 
NUMERO 21 


TENIENTE 
PILOTO 


JESUS 
M. ROMO 


cación. 


pues 


- A Se graduó el 1° de noviembre del año 

Y * ppdo. Es uno de los pilotos que han he- 
cho su carrera más rápidamente, demos- 
trando poseer además de suficiente se- 
renidad las condiciones físicas indispen- 
sables al buen aviador. No obstante ha- 
berse titulado hace muy poco tiempo se 
le han anotado ya varios hechos que 
prueban lo anteriormente dicho. Duran- 
te sus vuelos de examen de duración y 
altura recibió orden de no descender si- 
no hasta que se le agotara la gasolina, 
salvo que notara algún desperfecto en 
el motor. Acatando la orden en todas 
sus partes se mantuvo en el aire hasta 
consumir todo el combustible, aterri. 
zando en un soberbio vol-plane 
después de dos horas de vuelo. Algunos 
días más tarde, llevando como pasajerc 
al señor Director de la Escuela, batió 
el campeonato de duración y distancia 
establecido por su compañero Felipe H 
García, campeonato consistente en ur 
vuelo de Pachuca a México y regreso 
Ejecuta correctamente las principale: 
maniobras aéreas, distinguiéndose en lo: 
descensos en espiral y siendo el prime 
ro que efectuó en México la ‘barren: 
vertical». 
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Se graduó el 1? de noviembre ppdo. Es uno 
de los pilotos que tanto por su afición como 
por sus facultades promete colocarse en un 
buen lugar. A pesar de que lleva muy poco 
tiempo de titulado, establecióya un campeonato 
de vuelo de duración y distancia que días des- 
pués fué batido por su companero Martínez de 
Alba. Ejecuta correctamente las principales 
maniobras aéreas y es otro de los que prometen. 
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Se tituló el 10 de septiembre de 1918. Em- 
pezó a practicar en calidad de alumno super- 
numerario y en vista de que progresaba rápi- 
damente demostrando  bastántes facultades, 
la Superioridad acordó que pasara definitiva- 
mente a formar parte del Cuerpo de Cadetes 
y unos cuantos meses después sustentó. el exa- 
men correspondiente. Por su destreza en la 
ejecución de las principales maniobras aéreas 
y dada su afición es de esperarse siga progre- 
sando en su carrera. 


El tejoncito Teddy, de quien ya se ha ocupado TOHTLI otras veces por sus instintos 

"ovífagos". Teddy es muy querido por todos losalumnos y pilotos, de quienes tolera al- 

gunas bromas, pero suele ser un poco incorrecto con uno que otro visitante desconocido 
que intente permitirse ciertas conflanzas con él. 


FLOTILLA DE OPERACIONES “AMADO PANIAGUA” 


Durante el mes de diciembre próximo pasado, la flotilla 
que lleva este nombre y que está bajo las órdenes del Capitán 
1° Piloto Aviador Felipe Carranza, desplegó bastante activi- 
dad en la campaña de Veracruz. Los Pilotos Guillermo Pon- 
ce de León, Carlos Santa Ana, Jorge H. Bernard y José Rivera 
efectuaron importantes vuelos de reconocimiento y de bom- 
bardeo. Al llevar a cabo los primeros lograron localizar al ene- 
migo, facilitando con ello los ataques de la infantería. Tam- 
bién bombardearon con éxito varios puntos ocupados por los 
rebeldes, y consiguiendo hacer blanco, les causaron con- 
siderables bajas ocasionando su dispersión y destruyendo 
gran parte de sus trincheras. 
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Cuerpo de pilotos, cadetes e infantes de la Escuela Militar de Aviación, en una de las cuatro torres del Aeródromo Nacional. En el centro el Capitán 
gon de gran utilidad; además de servir para la orientación de los pilotos también se utilizan para alojan 
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"La Chiquita". Su gran carifio a los cadetes, pilotos y aparatos, además de su antigiiedad en la Escuela 

han hecho que se popularice, llamando la atención sus carreras de liebre que emprende tras de los apara- 

tos para pen o recibir a su tripulante ; La Chiquita” ha filmado ya varias películas gloria que no han 
ogrado muchas románticas con pretensiones de artista y ávidas de notoriedad. 


Las fuerzas constitucionalistas, según se desprende de al- 
gunas noticias recibidas, tuvieron muy pocas bajas debido a la 
ayuda de la Flotilla que estuvo acertadísima precisando el 
bombardeo de las posiciones enemigas por la artillería. 

El señor General Cándido Aguilar muéstrase sumamente 
satisfecho de los servicios de los aviadores y considera que la 
9* Arma es indispensable para la campaña. 

TOHTLI felicita al señor General Aguilar por su acierto 
en la dirección de las operaciones de la Flotilla y a todo el 
personal de ella por la labor que ha desarrollado. 


— — . — 


cerril, Jefe de Pilotos, en compañía de los aviadores Samuel C Rojas Y Salvador G. Anaya; a la derecha dos visitantes en motocicleta. Estas torres 
Ao de varios cadetes, pues en el interior de dichas torres se han acondicionado numerosos camarotes. 
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En el Departamento de Establecimientos Fabriles 
Militares han efectuádose desde hace tiempo conferen- 
cias científicas sustentadas por los diferentes Jefes y 
Directores de dichos Departamentos. En el mes de di- 
ciembre próximo pasado se efectuaron con éxito varias 
de estas conferencias que estuvieron a cargo del señor 
Ingeniero Torres Ovando. Capitán Guillermo Villasa- 
na y Otros jefes. 

x" n 

El sefior Armando Amador, que próximamente sal- 
drá de esta Capital a la Republica del Brasil en calidad 
de Secretario de la Legación de México en dicha ciu- 
dad, ha sido nombrado corresponsal dela Revista TOH- 
TLI. Dadas las energías y el espíritu de iniciativa del 
sefior Amador. es de esperarse que desarrolle una mag- 
nífica labor pro México. 

Pu" code 

El Exmo. Sr. A. Yoachani, Ministro de la Repübli- 
ca de Chile en México, se sirvió visitar 1a Escuela y Ta- 
lleres de Aviación. Después de presenciar algunos vue- 
los de los pilotos se dirigió a los Talleres donde reco- 
rrió cada uno de los diversos departamentos de cons- 
trucción. Al despedirse el señor Ministro felicitó al se- 


Pilotos y cadetes de la Escuela Militar de Aviación, proclamando a a 


Pepito, no obstante su corta edad es un apasionado de la aviación 
y montó en el aeroplano en los momentos en que el motor estaba 


Pepito” como una nueva mascota. 
Recientemente uno de los pilotos le 
propuso lleyarlo como pasajero y ejecutar la “Vuelta Invertida.” Inmediatamente se despojó de su saco 


funcionando, sin demostrar temor en 


== NOTAS 


ñor Coronel Salinas y al personal de Aviación por la 


labor desarrollada. 
.. 


El señor Cónsul de Nicaragua efectuó una visita a 
la Escuela y Talleres de Aviación. Después de presen- 
ciar varios vuelos y de recorrer los Talleres, se retiró 
el señor Cónsul no sin felicitar antes a todo el persona!. 


* 
N * 

La distinguida artista Mercedes Navarro efectuó 
una visita a los Talleres de Aviación mostrándose en- 
cantada de los admirables trabajos que ahí se ejecutan. 
Al pasar a las Oficinas de TOHTLI se detuvo en la Sa- 
la Azteca, cuyos muebles construídos en el exótico estilo 
de nuestros antepasados fueron muy de su agrado. 

*4 


El] primer modelo del motor nacional de 3 cilindros 
se ha estado probando con todo éxito. Hasta el día 31 
de diciembre ppdo. había trabajado 100 horas sin sufrir 
desperfecto alguno. En la ultima prueba de resistencia 
duró funcionando en su máximo de revoluciones 5 ho- 
ras 2] minutos consecutivamente. En vista de sus exce- 
lentes resultados. muy pronto se construirán varios de 
dichos motores que se des- 
tinarán & los aeroplanos 
de práctica de los cadetes. 


* 
* * ` 

En el mes de diciemb 
ppdo. se terminó la cons- 
trucción de los aeroplanos 
tipò Parasol Mexicano nú- 
meros 2 H 54, 3 H 55 y 4H 
56. Estos nuevos monopla- 
nos dotados de motor Az- 
tatl de 80 c. f. se enviaron 
inmediatamente a la Es- 
cuela destinados a la prác- 
tica de los pilotos. 

Se terminó la construc- 
ción del biplano 30 A 45 
5 de motor Aztat! de 

c. f. 


** 4 

Con el fin de intensifi- 
car la producción en la 
Sección de Fundición se 
construyó e instaló en di- 
cha Sección una estufa pa- 
ra secar los moldes de los 
cilindros de motor. 

* 


& * 

Se dió principio a la 
fabricación de una nueva 
serie de monoplanos que 
llevarán motor Aztatl de 


lo absoluto, no logrando hacer (muy a su pesar) su tan deseado viaje. 80 c. f. 
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Préximamente se pro- 
bará el primer motor na- 
cional de 130 c. f. Una vez 
que se hayan terminado 
los últimos detalles de fa- 
bricación, se sujetará a la 
prueba de rigor, haciéndo- 
lo trabajar a su máximo 
de revoluciones, por tiem- 
po indefinido. 

a". 

Setermin ó la construc 
ción de una máquina de es- 
merilar cilind ros de motor. 
Los resultados han sido 
en alto grado satisfacto- 
rios, pues debido a la per- 
feceión del esmerilado el 
ajuste es magnífico, locual 
ha hecho que aumenten las 
revoluciones del motor Az- 
tatl de 1250 a 1350 por mi- 


nuto. 
* 
4 * 


Durante el mes de di 
eiembre próximo pasado 
las prácticas de la Escue 
la Militar de Aviación se 
efectuaron de la manera 
siguiente: 


DICIEMBRE DE 1918 


Día 19 —Sin novedad. 

Día 2. —Cuerpo de Pilotos:—Siu novedad.—2? Gru- 
poy Jefe de Pilotos Beniamin Becerril vuelos de 150 
metros de aitura a bordo del aparato 5 A 18 con motor 
Aztatl de 80 c. f. y 9 A 22. Clases de Técnica a cargo del 
Capitán Villasana. Clases de Ordenanza a los pilotos y 
de Esgrima a los infantes por el Capitán Becerril. Por la 
tarde todos los alumnos practicaron Telegrafía Optica 
por medio de banderas. 

Día 3. — Cuerpo de Pilotos: Los tenientes Fernando 
Proal Miguel Jacíntez y Samuel C. Rojas efectuaron 
vuelos en los aparatos nümeros 9 A 22, 25 A 39, con mo- 
tor Aztatl de 80 c. f. y en el monoplano Parasol 1 H 8. 
2? Grugo y Jefe de Pilotos: Prácticas de vuelo a bordo 
del biplano 5 A 18 con motor Aziatl de 80 c. f. 3er. Gru- 
po: Los alumnos José Cervantos, Julián Nava Salinas, 


El Exmo. Sr. A, Yoachani, Ministro de Chile en México en com 
y Alberto Salinas durante su visita a los Talleres 


fila de los Coroneles Fernando Cuén 
acionales de Aviación. - 


Los señores Ministro de Chile y Cónsul de Nicaragua en compañía del Coronel Fernando Cuén, presen- 
ciando un notable vuelo del Teniente piloto Samuel ral 
arriesgada maniobra de la ‘‘Caida de la Hoja" En esta fotografía puede verse al sefior Coronel Salinas 
observando la maniobra con cierta inquietud, lo cual demuestra el afecto que tienea sus discípulos. 


C. Rojas, durante el cual ejecutó magistral mente la 


Gumersindo Hidalgo, Everardo Huacuja, Eduardo Inies- 
ta Reyes y alumno supernumerario Julio Zincer prácti- 
cas de carreras por tierra & bordo del aparato 21 A 35. 
Inauguración de las clases de Tiro de pistola para los 

ilotos bajo las órdenes del Capitán Becerril; Cadetes e 
nfantes clases de ordenanza. Por latarde todos los alum- 
nos efectuaron maniobras de infantería con armas. 

Día 4.—Cuerpo de Pilotos.—El teniente Ascensión 
Santa Ana efectuó un vuelo a bordo del aparato 11 A 22 
aterrizando sin novedad. 2? Grupo. Los cadetes Car- 
los F. López Manue! Sánchez Peralta, Alberto Viéytez, 
Guillermo Monroy y Eliseo Martín del Campo prácti- 
cas de vuelos de 150 metros de altura a bordo del bipla- 
no 5 A 18. 3er. grupo: Los cadetes José Cervantes, Ju- 
lián Nava Salinas, Gumersindo Hidalgo, Everardo 
Huacuja y Eduardo Inies- 
ta Reyes y alumno super- 
numerario Julio Zincer 
efectuaron sus prácticas 
de brincos a bordo del 21 
A 35. Revista de Aviación 
a todo el ic de la 
Escuela y Hangares. Por 
la tardetodos los alumnos 
practicaron Telegrafía Op- 
tica. 

Día 5.—Visita del se- 
ñor Ministro de la Repú- 
blica Argentina.—Cuerpo 
de Pilotos. El teniente Sa- 
muel C. Rojas se hizo a) 
aire a bordo del biplano 
25A 39 con motor Aztatl 
de 80 c. f. Después de al- 
canzar una altura de 700 
metros ejecutó una serie de 
tres «Vueltas Invertidas», 
inieiando un magnífico 
descenso y aterrizando sin 
novedad. El teniente Pilo- 
to Fernando Proal en el 
monoplano Parasol mexi- 
cano 1H 8 con motor Az- 
tatl efectuó un vuelo de 300 
metros de altura aterri- 
zando sin novedad. Los 
tenientes Salvador G. Ana- 
ya y Ascensión Santa Ana 
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volaron en el 9 A 22 y 11 
A 24 aterrizando sin nove- 
dad. 20 Grupo. Prácticas 
reglamentarias a bordo del 
biplano 5 A 18 con motor 
Aztatl de 80 c. f. 3er. Gru- 
po:— Prácticas reglamenta- 
rias à bordo del 21 A 35 y 
del 23 A 31 de doble con- 
trol y manejado por el te- 
niente Piloto Rafael Mon- 
tero. Clases de Ordenanza 
y de Tiro al blanco. Clases 
reglamentarias de Técnica. 

Día 6. —Cuerpo de Pi- 
lotos. El teniente Miguel 
Jacíntez abordó el bipla- 
neo 9 A 22 y se hizo al aire 
alcanzando 600 metros de 
altura y aterrizando sin 
novedad. El teniente Ra- 
miro García Rojas efectuó 
un vuelo de 450 metros de 
altura a bordo del 11 A 24. 
Elcapitán 29 Alfonso Vir- 
gen alcanzó 400 metros en 
ell H 8 aterrizando sin 
novedad. Los tenientes Sal 
vador G. Anaya y Fernan- 
do Proal volaron respecti. 
vamente a bordo del 9 A 22 
y 11 A 24 alcanzando altu- 
ras de 450 y 400 metros; 
ambos aterrizaron sin novedad. 2? Grupo—Prácticas de 
vuelos en línea recta a bordo del 25 A 39. 3er. Grupo y 
alumno supernumerario Julio Zincer prácticas de brin- 
cos a bordo del 21 A 35. Prácticas en el 23 A 37 de do- 
ble control, manejado por el aviador Rafael Montero. 
Clases de Técnica y de Tiro al blanco conforme a los ho- 
rarios establecidos.--Por la tarde aseo y engrase del ar- 
mamento. 

Día 7.—Cuerpo de Pilotos.—El teniente Miguel Ja- 
cíntez se hizo al aire a bordo del biplano 25 A 39 con 
motor Aztatl de 80 c. f. y a una altura de 700 metros 
aproximadamente efectuó dos magníficas «Vueltas Inver- 
tidas» descendiendo después en vol-plané y aterrizando 
correctamente. El cap. 22 Alfonso Virgen y los tenientes 
Felipe H. García y Ramiro García Rojas a bordo del 
monoplano Parasol ! H 8 hicieron vuelos de 400, 400 y 
350 metros de altura, respectivamente. El teniete Jesús 


— 


La aplaudida e inteligente artista Mercedes Navarro durante su visita a la sala azteca de TOHTLI. La 

sefiora Navarro recorrió los diversos departamentos de los Talleres Nacionales de Construociones Aero- 

náuticas y por último las Oficinas ae esta Revista. Al retirarse mostró su admiración por todos los ade. 
lantos que ha alcanzado la Aviación mexicana, 


a E 
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Almuerzo ofrecido, en la Escuela Militar de Aviación, a los señores Ministro de Chile, Cónsul de Nica- 


ragua y familiires, 


M. Romo a bordo del 25 A 39 alcanzó 600 metros de al- 
tura descendiendo en magnífico vol-plané y aterrizando 
sin novedad. ler. Grupo.—Prácticas de vuelo a bordo 
del aparato 9 A 22.—29 Grupo: Prácticas reglamenta- 
rias a bordo del 11 A 24. 3er. Grupo.—Prácticas de brin- 
cos en el 21 A 35 y vuelos en el biplano 23 A 37 de doble 
control piloteado por el teniente Rafael Montero. Por 
orden de la Superioridad después de las prácticas todo 
el personal militar pasó a los talleres con objeto de fir- 
mar la bandera dedicada como un homenaje al extinto 
piloto Amado Paniagua. ` 

Día 8. —Sin novedad. 

Día 9.—Cuerpo de Pilotos.—E] teniente Joaquín Mar- 
tínez de Alba efectuó un vuelo a bordo del monoplano 
Parasol 1 H 8 aleanzando 500 metros de alura y aterri- 
zando sin novedad. El teniente Rafael Altamirano en el 
biplano 25 A 39 con motor Aztatl de 80 c. f. y después de 
alcanzar 500 metros de al- 
tura ejecutó una «Vuelta 
Invertida. Los tenientes 
Fernando Proal y Salva- 
dor G. Anaya a bordo del 
25 A 39 se hicieron al aire, 
alcanzando respectivamen- 
te alturas de 300 y 400 me- 
tros y aterrizando sin no- 
vedad. ler. Grupo. —Prác- 
ticas reglamentarias de 
vuelos a bordo del biplano 
9 A22 y 11 A 24 con mo- 
tor Aztatl de 80 c. f. 20 
grupo: Prácticas reglamen- 
tarias en el 21 A 35 y en el 
23 A 37 de doble control 
piloteado por el teniente 
Rafael Altamirano. Cla- 
se de Técnica; clase re- 
glamentaria de Esgrima y 
por la tarde Telegrafía Op- 
tica. 


Dia 10.—Visita de los 
Sres. Ministros de las Re- 
públicas de Chile y Vene- 
zuela acompafiados de sus 
familias. - Cuerpo de Pilo- 
tos. El Capitán 29 Alfonso 
Virgen efectuó un vuelo & 
bordo del monoplano Pa- 
rasol 1 H8. Después de al- 
canzar 400 metros de altu- 
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ra descendió en magnífico 
vol-plané aterrizando sin 
novadad. El teniente Sal- 
vador G. Anaya se hizo 
al aire a bordo del bipla- 
no numero 25 A 39 y a 400 
metros de altura ejecutó 
correctamente 2 «Vueltas 
Invertidas» descendiendo 
en buen vol-plané y aterri- 
zando sin novedad. El te- 
niente Samuel C. Rojas se 
hizo al aire en el biplano 
11 A 24 con motor Aztatl 
de 80 c. f. y después de al- 
canzar 800 metros de altu- 
ra inició la maniobra de 
la «Caída de la Hoja» cau- 
sando sorpresa a todos los 
presenies. Esta fué la pri- 
mera vez que Rojas ejecutó 
sobre el campo de A viación 
México la referida ma- 
niobra que ya había efec- 
tuado anteriormente en So- 
nora de una manera ma- 
gistral. El teniente Fer- 
nando Proal a bordo del 5 
A 18 efectuó un vuelo de 
150 metros de altura, ate- 
rrizando sin novedad. ler. 
Grupo. —Prácticas regla- 
mentarias a bordo del 9 A 
22. 22 Grupo y alumno supernumerario Julio Zincer 
prácticas reglamentarias de vuelos en líuea recta a bor- 
do del biplano 21 A 35 y del 23 A 37 de doble control pi- 
loteado por el Tte. Rafael Montero. Clases reglamenta- 
rias de Técnica y Esgrima. Por la tarde Tiro al blanco. 
Día 1!.- Cuerpo de Pilotos.—El teniente Miguel Ja- 
cíntez se hizo al aire a bordo del bipano 25 A 39 con mo 
tor Aztatl y a la altura de 700 metros ejecutó correcta- 
mente 2 «Vueltas Invertidas» descendiendo en superior 
vol-plané y aterrizando sin novedad. Los tenientes Je- 
sús M. Romo y Joaquín Martínez de Alba en los apara- 
tos 1 H 8 y 25 A 39 efectuaron vuelos de 800 y 850 metros 
de altura, respectivamente, aterrizando sin novedad. El 
teniente Ascensión Santa Ana se hizo al aire en el 25 A 
39 U^ una altura de 600 metros aproximadamente ejecutó 
2«Vueltas Invertidas» descendiendo en vol-plané y ate- 
rrizando sin novedad. Los tenientes Ramiro García Ro- 
jas, Felipe H. García y Fernando Proal a bordo del mo- 
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Un magnifico vuelo del Piloto Ramiro Garcia Rojas a bordo de un aparato de construcción nacional. 


Cadetes del 3er. Grupo a cargo del teniente Piloto Miguel Jacintez. Sus prácticas consisten en carreras 
por tierra a bordo de un aeroplano Bleriot. 


noplano 1 H 8 y del biplano 9 A 22 efectuaron vuelos de 
300, 500 y 200 metros de altura aproximadamente. ler. 
Grupo. —Prácticas reglamentarias de vuelos a bordo del 
9 A 22. 29 Grupo.— Prácticas en el 21 A 35. 3er. Grupo. — 
Prácticas reglamentarias en el 10 A 23. Clases reglamen- 
tarias de Técnica y Esgrima. Clases de Tiro de pistola 
por los Pilotos. Por la tarde Telegrafía Optica. 

Día 12.—Cuerpo de Pilotos —El teniente Salvador 
G. Anaya efectuó un vuelo de 300 metros de altura en el 
25 A 39. El capitán 29 Alfonso Virgen en el monoplano 
1 H 8 alcanzando 600 metros de altura y aterrizó sin no- 
vedad. Los tenientes Ramiro García Rojas y Miguel Ja- 
cíntez en los aparatos 11 A 24 y 25 A 39 efectuaron vue- 
los de 400 y 200 metros respectivamente. ler. Grupo.— 
Prácticas reglamentarias de vuelo a bordo del 9 A 22 y 
del 11 A 24. 29 Grupo y alumno supernumerario Julio 
Zincer prácticas reglamentarias a bordo del 21 A 35. 3er. 
Grupo. - Prácticas reglamentarias en el 10 A 23. Clases 
de Física y Aerodinámica. 
Por la tarde aseo y engra- 
se del armamento. 


Día 13. — Cuerpo de Pí- 
lotos. El teniente Jesús M. 
Romo abordó el monopla- 
no Parasol Mexieano 1H 
8 y después de dejar tierra 
alcanzó una altura de 800 
metros para descender en 
un magnífico vol-plané y 
aterrizar sin novedad. El 
teniente Rafael Montero 
hizo un vuelo de 500 me- 
tros de altura a bordo de! 
biplano 25 A 39 aterrizan- 
do sin novedad. Los te- 
nientes Felipe H. García. 
Fernando Proal y Asce - 
sión Santa Ana efectuaron 
vuelos de 400 metros de al- 
tura en los aparatos 11 A 
24 y y 22A 39. El capitán 
20 Alfonso Virgen efectuó 
un vuelo de 100 metros de 
altura a bordo del 22 A 39 
aterrizando sin novedad. 
El teniente-Joaquín Marti- 
nez de Alba abordó el mo- 
noplano Parasol | H8 y 
se hizo al aire alcanzando 
una altura de 1200 metros 


en menos de 15 minutos 
descendiendo en soberbio 
vol-plané y aterrizando co- 
rrectamente. El Teniente 
Samuel C. Rojas en el mis- 
mo aparato efectuó un mag- 
nifico vuelo durante el cual 
logró hacer una altura de 
más de 1000 metros descen- 
diendo en magnífico vol 


plané y aterrizando sin 
novedad. Primer grupo: 
Prácticas reglamentarias 


de vuelos. 2? grupo y alum- 
no supernumerario Julio 
Zincer prácticas reglamen- 
tarias a bordo del apara- 
to 21 A 35. 3er. grupo: 
Prácticas reglamentarias 
en el 10 A 23. Clases re- 
glamentarias de Aerodiná- 
mica. Por la tarde Tiro al 
blanco. 

Día 14.— Cuerpo de Pi- 
lotos. El teniente Miguel 
Jacíntez efectuó un vuelo 
de 450 metros en el bipla- 
no 25 A 39. El teniente Fer- 
nando Proal en el mismo 
aparato efectuó otro vuelo 
de 500 metros ejecutando 
una «Vuelta  Invertida» 
descendiendo en magnífico vol-plané y aterrizando sin 
novedad. Los tenientes Ramiro García Hojas y Sal- 
vador G. Anaya efectuaron vuelos de 500 y 800 metros 
respectivamente en los aparatos 11 A 24 y 1 H 8 aterri- 
zando sin novedad. El Cap. 29 Alfonso Virgen efectuó 
un vuelo en el último de los aparatos citados alcanzan- 
do 700 metros de altura y aterrizando sin novedad. ler. 
Grupo:—Prácticas reglamentarias a bordo del biplano 
9 A 22. 20 Grupo y alumno supernumerario Julio Zincer 
prácticas reglamentarias a bordo del biplano nümero 
21 A 35. 3er. Grupo. Prácticas reglamentarias a bordo 
del 10 A 23. Clase de Matemáticas. 

Día 15.—Sin novedad. 

Día 16. —Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Ramiro 
Garcia Rojas, Salvador G. Anaya y Miguel Jacíntez 
efectuaron vuelos de 500, 700 y 700 metros de altura res- 


El señor Capitan Guillermo Villasana, Director de la Escuela y Talleres de Aviación, colocando la señal res- 

pectiva a una paloma mensajera con Objeto de experimentar sus servicios. Esta paloma fué conducida a bor- 

uo de un aeroplano más allá del cerro del Peñón, donde se le dió libertad. Poco tiempo después regresó al 
aeródromo con el mensaje del aviador. 
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Cadetes que forman el 29 Grupo a cargo del Maestro Francisco Santarini. 


peetivamente en los aparatos 11 A 24 y 25 A 39 aterri- 
zando sin novedad. El capitán 20 Alfonso Virgen en el 
último de los mencionados aparatos efectuó un vuelo 
durante el cual logró alcanzar 1000 metros de altura des- 
cendiendo en vol-plané y aterrizando sin novedad. Los 
tenientes Fernando Proal y Jesús M. Romo volaron en 
el 25 A 39 y 1 H 8 respectivamente alcanzando alturas de 
600 y 700 metros. El teniente Joaquín Martínez de Alba 
se hizo al aire en el monoplano Parasol Mexicano 1 H 8 
después de alcanzar una altura de 1200 metros descen. 
diendo en soberbio vol-plané y aterrizando sin novedad- 
Los Ttes. Samuel IC. Rojas y Ascensión Santa Ana efec- 
tuaron vuelos de 400 metros de altura en el 1 H 8 y enel 
9 A 22. El teniente Rafael Montero efectuó un vuelo en el 
23 A 37 llevando como pasajero al cadete Ascensio Ji- 
ménez después de alcanzar regular aterrizó sin novedad. 
| ler. Grupo. Prácticas 
reglamentarias en su 
respectivo aparato. 29 
grupo. Prácticas regla- 
mentarias en el23 A 37. 
Jer. Grupo: Prácticas en 
el J0 A 23. Clases deFí- 
sica y Esgrima. Por la 
tarde Telegrafía Optica 
por medio de banderas. 

Día 17. —Cuerpo de 
Pilotos. El teniente Ra- 
fael Montero se hizo al 
aire en el 25 A 39 y des- 
pués de alcanzar una 
altura de 600 metros 
ejecutó dos magníficas 
«Vueltas — Invertidas» 
descendiendo en vol- 
plané y aterrizando sin 
novedad. Los tenientes 
Ramiro García Rojas, 
Fernando Proal y Mi- 
guel Jacíntez efectua- 
ron vuelos en el mismo 
aparato alcanzando al- 
turas de 700, 900 y 650 
metros respectivamente. 
El teniente Salvador G. 
Anaya se hizo al aire 
en el 25 A 39 y a 300 me- 
tros dealtura ejecutó eco- 
rrectamente una «Vuel- 
ta Invertidu» descen- 
diendo en vol-plané y 
aterrizando sin nove- 
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Un buen vuelo del Piloto Fernando Proal, a inmediaciones del Aeródromo, en el momento de pasar un convoy del F. C. Interoceánico 


dad. ler. Grupo: Prácticas reglamentarias en su res- 
pectivo aparato.—2% Grupo: Prácticas reglamentarias 
en el 23 A 37. Clase de Tiro de pistola al cuerpo de Pi- 
lotos por el capitán Becerril. Clase de Aerodinámica. 
Por la tarde prácticas de Tiro al blanco. 

Día 18. - Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Ascensión 
Santa Ana, Jesús M. Romo, Joaquín Martínez de Alba y 
Miguel Jacíntez efectuaron vuelos de 650, 500, 700 y 600 
metros de altura respectivamente en los aparatos 1 H 8, 
25 A 39 y 11 A 24. El teniente Samuel C. Rojas se hizo 
al aire en el monoplano Parasol 1H 8 alcanzando una 
altura de 1000 metros en menos de 15 minutos, descen- 
diendo en magnífico vol-plané y aterrizando sin nove- 
dad. El capitán 22 Alfonso Virgen y el teniente Felipe 
H. García volaron en los aparatos 25 A nae 1H8 al- 
canzando alturas de 700 y 600 metros respectivamente y 
aterrizando sin novedad. ler. Grupo.—Practicas regla- 
mentarias a bordo del 9 A 22. 29 Grupo. —Prácticas re- 
glamentarias en su respectivo aparato. Clases de Aero- 
dinámica y Esgrima conforme a los horarios vigentes. 
Por la tarde Telegrafía Optica con banderas. 

Día 19.— Cuerpo de Pilotos.—El teniente Joaquín 
Martínez de Alba se hizo al aire en el 25 A 39 y a una 
altura de 900 metros ejecutó dos magníficas «Vueltas In- 
vertidas» descendiendo en superior vol-plané y aterri- 
zando sin novedad. Los tenientes Miguel Jacíntez, Sal- 
vador G. Anaya, Felipe H. García y Ramiro García Ro- 
jas efectuaron vuelos de 800, 600, 900 y 350 metros de al- 
tura respectivamente en los aparatos 1 H 8, 25 A 39 y 9 
A 22.—ler Grupo: Prácticas reglamentarias en su res- 
pectivo aparato y en el 23 A 37 de doble control pilotea- 
do por el teniente Rafael Montero. Clase de Aerodina- 
mica. Por la tarde Tiro al blanco. 

Día 20. Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Ramiro 
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Garcia Rojas, Samuel C. Rojas y Jestis M. Romo efec- 
tuaron vuelos de 600, 600 y 200 metros de altura respec- 
tivamente en los aparatos 25 A 39 y 1H 8 aterrizando 
sin novedad. ler. Grupo.— Prácticas reglamentarias en 
su respectivo aparato 2" Grupo —Prácticas reglamen- 
tarias en su respectivo aparato. Clase de Aerodinámica. 
Por la tarde Tiro al blanco. 

Día 21.—El capitán 29 Afonso Virgen efectuó un vue- 
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lo de 300 metros de altura en el aparato 2 H 54 aterri- 


zando sin novedad. ler. Grupo.—Prácticas reglamenta- 
rias a bordo de su aparato. 

Día 22.— Cuerpo de Pilotos.—Con motivo del CIII. 
aniversario de la muerte del héroe de nuestra Indepen- 
dencia D. José María Morelos y Pavón y por disposición 
de la Superioridad se nombró una comisión formada por 
los Pilotos Ramiro García Rojas, Cadetes Manuel Sán- 
chez y alumnos e infantes Eliseo Martín del Campo y 
Eleazar Pérez a fin de asistir a la ceremonia que se efec- 
tuó ante el monumento levantado en San Cristóbal Eca- 
tepec. Los pilotos Alfonso Virgen, Fernando Proal, Je- 
sás M. Romo y Felipe H. García efectuaron vueios en 
los aparatos 2H 54, 1 H 8, 25 A 39 y 23 A 37 ejecutando 
algunas evoluciones sobre el monumento de Morelos, re- 
gresando al siguiente día sin novedad. 

Día 23.— Cuerpo de Pilotos.—El teniente Rafael Mon- 
tero efectuó un vuelo de 300 metros de altura en el apa- 
rato 30 A 35. El teniente Samuel C. Rojas se hizo al ai- 
re a bordo del biplano 25 A 39 y después de alcanzar 
una altura de más de 800 metros ejecutó elegantemente 
dos «Vueltas Invertidas»y la difícil «Caída de la Hoja» 
aterrizando sin novedad. Regresaron de San Cristóbal 
Eeatepec, sin novedad, el capitán 29 Alfonso Virgen y 
los tenientes Felipe H García, Jesús M. Romo y Joa- 
quín Martínez, habiendo alcanzado durante sus vuelos 


Pilotos practicando Tiro de pistola, bajo el mando de su Jefe el Capitán Benjamin Becerril. 
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alturas de 800, 1000, 900 y 1000 metros topes ements 
29 grupo y alumno supernumerario Julio Zincer prácti- 
cas de vuelo a bordo del 23 A 37. Clases de Aerodinámi- 
ca y Esgrima. Por la tarde Telegrafía Optica. 


Día 24. —Cuerpo de Pilotos.—El capitán 2° Alfonso 
Virgen y los tenientes Miguel Jacíntez y Jesiis M. Ro- 
«o efectuaron vuelos de 600, 200 y 800 metros de altura 
& bordo de los aparatos 2 H 54, 30 A 43 y 25 A 39 ate- 
rrizando sin novedad. Clase de Aerodinámica. Por la 
tarde tiro al blanco. 


Día 25 -- Sin novedad. 

Día 26. —Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Salvador 
G. Anaya, Ramiro García Rojas, Joaquín Martínez de 
Alba, Fernando Proal, Miguel Jacíntez y Cap. 29 Alfon- 
so Virgen hicieron vuelos de 500, 450, 600, 600, 600 y 500 
metros de altura, respectivamente, en los monoplanos 
números 1H 8 y 2 H 54. ler. Grupo.--Prácticas regla- 
mentarias de vuelos en el 25 A 39. 22 Grupo y alumno 
supernumerario Julio Zincer prácticas reglamentarias 
en su aparato respectivo. 3er. Grupo. —Prácticas regla- 
mentarias en su 2e respectivo y & bordo del 23 A 
31 de doble control piloteado por el teniente Rafael Mon- 
tero. El capitán 20 Alfonso Virgen efectuó un magnífi 
co vuelo en el monoplano1H 8 y después de alcanzar 
800 metros de altura descendió en magnífico vol-plané 
aterrizando sin novedad. Clase de Aerodinámica. Por 
la tarde tiro al blanco. 


Día 27. - Cuerpo de Pilotos -El teniente Samuel C. 
Rojas efectuó un vuelo en el monoplano Parasol Mexi- 
cano núm. 1H 8 y después de alcanzar una altura de 800 
metros descendió en vol-plané aterrizando sin novedad. 
Con objeto de anunciar una función teatral que tuvo 
efecto en el Teatro Lírico a beneficio del Casino Militar 
los pilotos Joaquín Martínez de Alba y Fernando Proal 
efectuaron dos vuelos extraordinarios, el primero a las 
12 h. 30 m. en el aparato 25 A 39 y el segundo a las 4 h. 
55 m. de la tarde en el monoplano 1 H 8 habiendo ate- 
rrizado sin novedad. ler. Grupo.—Prácticas reglamen- 
tarias de vuelos; 3er. Grupo. —Prácticas reglamentarias 
de vuelos en el aparato de doble control piloteado por 
el teniente Rafael Montero. Clase de Aerodinámica Por 
la turde Telegrafía Optica. 

Día 28. —Cuerpo de Pilotos. —Sin novedad. —ier. Gru- 
po. -Prácticas reglamentarias de vuelos de preparación 
de examen en los aparatos 23 A 37 y 25 A 39. : 

Día 29. - Sin novedad. 


Los Pilotos Virgen, Altamirano, Montero, Jacíntez, Proal, Santa Ana 


chusco. A pesar de 
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Día 30.—Cuerpo de Pilotos.—Sin novedad. — ler. Gru- 

.—Prácticas de vuelos de preparacion de examen en 

los aparatos 25 A 39 y 23 A 37. Clase de Aerodinámica. 

Por la tarde Telegrafía Optica. 

Día 31.—Cuerpo de Pilotos. —Sin novedad.—ler. Gru- 

o. Prácticas de vuelos de preparación de examen en 

os mismos aparatos que en los dos días anteriores. Cla- 
se de Esgrima. Por la tarde Telegrafía Optica. 


PENSAMIENTOS TOMADOS DELLIBRO DE VISI- 
TANTES DE LOS TALLERES NACIONALES 
DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 


Consuelo Pacheco.—Profesora. — Verdadera impre- 
sión y gratísima alegría me han producido los adelantos 
para mí desconocidos e ignorados que la aviación ha al- 
canzado en mi patria. ¡Ojalá muy pronto supere a las 
naciones más adelantadas! 


Antonia Soler.—Profesora.—Estoy satisfecha y or- 
gullosa de saber que los obreros mexicanos no necesi.- 
tan de los extranjeros pers producir el mejor trabajo. 
¡Ojala y siempre sea ast! 

General Martín Triana. —Aguascalientes.— ¿Impre 
siones? Son tántas que no encuentro el espacio suficien- 
te para escribirlas, concretándome sólo a ver mi patria 
fuerte por un servicio aéreo militar imaginándome que 
para el futuro sea más y más éste. 

Jesús Triana. —Militar.—¿Qué puedo desear para mi 
adorada patria sino una formidahle flota aérea que sea 
lo suficiente para poder enfrentarse con cualquiera de 
las existentes? 

Mercedes Navarro.—Artista.—;; Encantada!! 

I. A de Lavalle. —Ingeniero. —Perú. —Conceptúo la 
Escuela Militar de Aviación la primera de Hispano-Amé- 
rica no sólo por los resultados obtenidos sino por ser la 
única que trabaja con aparatos de construcción nacional 
que en algunos detalles superan a los europeos. 

Manuel Aduna —Empleado.—Si en estos talleres tan 
bien organizados sigue reinando el orden y la disciplina 
pronto México llegará a dominar por completo el aire y 
n 3 con eficacia la aviación en distintos ramos 
utiles. 

Agustín González.—Empleado.—Despuóés de visitar 


(Sigue en la página 34) 


Anaya en compañía del Capitán Becerril, comentando un incidente 
0... ; Blempre de vena! 
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ESTADOS UNIDOS DE 
AMERICA 


( Del « Aerial Age».) 


Otro} proyecto de gran'im- 
portancia que acaba de agre- 
garse a los extensos planes 
del « Aero Club of America». 
— Gracias ala donación de 
10.000 dólares que en su 
testamento dejó ai «Aero 
Club of America» Mr. Sa- 
muel H. Valentine, miem- 
bro que fué del menciona- 
do Club, podrá adquirirse 
un gran nümero de trofeos 
aeronáuticos que servirán 
para el mejor desarrollo 
de la aviación. . 

Gigantescos Hidroaeropla- 
nos para experimentos Ra- 
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La observación en globo. El presente grabado muestra tres fotografias: la del centro tomada por el sar- 

pan Gaitz-Hocki, notable aeronauta, representa su propio paracaídas durante una observación. La de 

izquierda en su Salchicha“ incendiada después de sufrir el ataque de un Fokker“ (Tomada desde su 

paracaídas). La de la derecha muestra al sargento Gaitz telefonando a tierra desde la canastilla de su 
; globo de observación. (De “La Guerre Aérienne”). 
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Conducción de una gran bomba aérea alemana de 300 kilos (“De la GuerreJAérienne”). ~ ~~ 


diotelegráficos.—Se van a 
hacer diariamente expe- 
rimentos radiotelegáficos 
con un hidroaeroplano en 
la Estación Aero Naval de 
Anacostia, cerca de Was- 
hington; este gigantesco 
hidroaeroplano dotado de 
un finísimo equipo de tele- 
grafía inalámbrica fué es- 
pecialmente donado a la 
estación de Anacostia pa- 
ra los susodichos experi- 
mentos radiotelegráficos. 

Ei aeroplano en cuestión 
que es el más grande asig- 
nado hasta ahora a la ba- 
se de Washington llegó 
ayer procedente de Hamp- 
ton Roads después de un 
afortunado vuelo, es de 
una capacidad de ocho pa- 
sajeros además de dos de 
tripulación y los útiles de 
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bombardeo y armas ofen- 
sivo-aéreas de que está 
dotado. 

Vuelo de 175 millas en 75 
minutos. — Washington. — 
A pesar de las terribles 
tormentas de nieve sobre 
las montafias Alleghany 
que tienen una altura de 
12.000 pies se llevó a cabo 
el vuelo desde Pittsburgh 
hasta Washington a una 
distancia de 175 millas en 
15 minutos el 6 de diciem- 
bre por un «Glen Martin», 
aeroplano de bombardeo 
diurno dotado de un par 
de motores Liberty y pilo- 
teado por el Mayor Har- 
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Los proyectiles de un aeroplano de la infanteria 
alemana. Preparativos de los mecánicos para el 
cargamento. En el fondo dos de estos aparatos 


listos para expedicionar. 


Antes de la partida para un ataque. Aeroplano de 
infantería preparándose a cumplir las órdenes re - 
cibidas. Vése el mecánico proporcionando grana- 


das de mano al piloto. (De La Guerre Aérienne’) 


Hidro-aeroplano francés, que tripulado Dor Lenglet y Dien, permaneció 11 días perdido en al mar Sopor- 
tó 4 días de tempestad, regresando por fin sin novedad; aterrizó en una costa escarpada c»rca de su base. 


Los tripulantes fueron condecorados, el primero con Ja Roseta de la Legión de 


ley H. Lake, Inspector de 
la División Militar]Aero- 
náutica. El Mayor Lake, 
un mecánico y otro piloto 
partieron de Cleveland el 
5 de diciembre viéndose 
obligados n descender, de 
noche, cerca de Pittsburgh. 
Durante' este vuelo se re- 
gistraron tan bajas tem- 
peraturas como la de diez 
grados bajo cero. 


FRANCIA 


París.-El Gobierno fran- 
cés proyecta la creación 
de veinte líneas aéreas que 
comuniquen a París con 
Jas principales ciudades de 
Francia y los centros ex- 
tranjeros de mayor impor- 
tancia. 


la Medalla Militar (De la Guerre Aérienne) 


onor y el segundo con 


Trafico uéreo en Alema- 
nid. — Londres. (Servicio 
Británico Inalámbrico). — 
Según noticias recibidas, 
ha quedado establecido el 
tráfico aéreo entre algunas 
de las principales ciuda- 
des alemanas; los aeropla- 
nos están encargándose del 
transporte de pasajeros y 
bultos postales. El impor 
te del pasaje por kilómetro 
es de 24 marcos por perso- 
na, O sea, aproximada- 
mente, de 94 centavos (oro 
americano) por milla. Les 
aparatos pueden recorrer 
hasta 80 millas por hora y 
la jornada de Berlín a Mu- 
nich puede hacerse perfec- 
tamente en cuatro horas y 
media. Una compañín es- 
tá ya encargándose de la 


Un gigantesco biplano ''Friedrichshafen" listo para partir. Estos aparatos son fácilmente transportables 
por tierra, pudiendo ser desmontados rápidamente en cinco partes principales. (De La Guerre Aérienne. ] 
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Un asalto al regresar de una observación, Se ha dicho frecuentemente que los aviadores destinados a precisar elifuego de la artillería no 
lleyan a cabo verdaderas hazañas aéreas al igual q 12 19; piloto: d» caza, fijándose únicamente en la dirección del fuego de la artilleria sin 
cuidarse de la caz v aérea. Sin embargo, frevuantsmante àst^: aviouss han heh» más de lo que se deba, sosteniendo encuentros con aeropla- 
nos enemigos que han intentado destruírlos e impadirles llevar a feliz término su trabijo. El presente grabado muestra un biplan» observa- 
dor inglés en el momento de ser atacado por otro d» ciz alomái, mientras el otro se ocupaba en proporcionar datos a la artillería. Como 
pued» verse, sostuvo un verdadero co nbat3 aérao y no obstant- q ie el observador nd e rab3 suficientes municiones para su ametralladora 
ac>ptó el combate y después[d > lograr colocarse sobre su cracrario hizo f iego, consiguiendo derriba: a su adversario, (Dal "li hry $ 
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Bombas aéreas alemanas, empleadas en el ataque de 
posiciones durante la guerra. (De “La Guerre 
Aérienne’’). 


construcción de aeroplanos capaces de conducir hasta 
cuarenta pasajeros. 

Aeroplano dotado de camarotes que podrá conducir has- 
ta 100 pasajeros. —Roma, diciembre 8. — Gianni Caproni, 
entrevistado por el reportero de un diario neoyorkino 
que le preguntó sobre el desarrollo de la aviación, aho- 
rà que la guerra había terminado, dijo: 

«La guerra nos ha revelado la importancia práctica 
de la aviación y su rápido perfeccionamiento técnico. 
Italia especialmente, por su conformación geográfica, 
hará un gran beneficio al mundo entero comunicándose 
con las Islas Dalmáticas, con el Africa y la parte cercu- 
na del Este. 

«El aeroplano vendrá a hacer también las veces de 
vapor trasatlántico y será un medio eficaz para el en- 
grandecimiento del amplio comercio del mundo. 

«Con un triplano podremos transportar 30 personas 


Un bombardero diurno. Los bombarderos franceses que colaboraron efi- 
cazmente con las tropas durante la guerra, han recibido numerosas 


felicitaciones de todas partes. (De “La Guerre Aérienne’’) 


y un peso considerable de carga. Estoy estudiando un 
triplano que podrá conducir hasta un centenar de per- 
sonas con sus respectivas camas y toda clase de moder- 
nas comodidades; cuando haya construído el número su- 
ficiente de aeroplanos para formar una flotilla, esboza- 
ré el itinerario que deba seguir cada aparato; por aho- 
ra no podremos transportar pasajeros de tercera, debido 
a los gastos del viaje. 

«Una de las principales miras de la aviación será el 
servicio postal y el transporte de mercancías. El perio- 
dismo ganará rauchísimo con este rápido medio de co- 
municación, pues gracias a él, los periódicos de Roma 
podrán ser distribuídos casi al mismo tiempo en Nápo- 
les que en la capital. Estamos seguros de los magnífi- 
cos resultados, y sin embargo, creemos que más tarde se 
descubrirán aplicaciones más importantes. 


PENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISITANTES DE LOS TALLERES NACIONALES 
DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 


(Viene de lu página 30) 


estos talleres y bajo la grata impresión del orden que en 
ellos reina pienso que si en todos y en cada uno de los 
ramos de la administración pública existiera el esfuerzo 
colectivo para cumplir cada quien y a conciencia sus de- 
beres, en México no habría crisis de ningún género y 
podría desenvolverse francamente hacia el progreso. 

F. Méndez.—Industrial.—Como mexicano me siento 
orgulloso después de la visita a estos talleres. 

C. Orozco.—Comerciante.—Muy complacido me he 
sentido con la visita hecha a estos talleres y siéntome 
orgulloso como mexicano de ver el orden y progreso 
que hay en ellos. 

R. P. de Negri. —Cónsul General de México en San 
Francisco California —El cúmulo de energías gastadas 


en la aviación y en el triunfo definitivo de la misma en 
nuestra patria significa en sí uno de los grandes esfuer- 
zos hacia el progreso de la revolución constituciona - 
1 Mi admiración a mi fino amigo el Coronel Sa- 
inas. 

Cosme Hinojosa. -Director General de Correos. — 
Todo mexicano que visite los Talleres y Escuela de Avia- 
ción tiene que sentirse orgulloso al contemplar la mag- 
nífica organización y la destreza e intrepidez de nuestros 
pilotos que pueden figurar entre los primeros del mundo. 

Victor F. Lescale.—Director de la Escuela Prepara - 
toria de Córdoba. -Asi se hace Patria. 

Fernando Baillet —Dibujante.--Me he sorprendido 
de la aptitud de los obreros mexicanos. 

Margarita Anaya. —Profesora. —México siempre se- 
rà grande por lo valiente de sus hijos. 


TOHTLI 35 


EL AS DE LOS ASES DE COMBATE 


RECUFRDOS SOBRE GUYNEMER 
POR JACQUES MORTANE 


(CONTINÚA) 


Descendemos hasta 2000 metros; le sigo sin cesar 
procurando no darle a conocer mi inferioridad en arma- 
mento; asciend:» de nuevo y después de un rato pico has- 
ta colocármele detrás, a diez metros aproximadamente; 
él continúa bajando; el pasajero no puede tirarme y tra- 
ta de despistarme mientras yo me le acerco a uno de los 
costados de su aparato. 

Recomienzo las mismas maniobras y él, con gran 
calma, me permite obrar a mi antojo. ¿Qué pasa pues? 
Vamos en perfecta dirección hacia las líneas francesas 
y no cesamos de descender; estamos ya a unos cuantos 
metros del suelo. ¿Se habrá equivocado? No es posi” 
ble. . Querido boche con que te decides a hacernos una 
visita?..Tuvo miedo y aterrizó: se ha rendido. 

¡Que alegría! He alcanzado mi treintava victoria y 
es ésta doble, pues, gracias a él he podido homologarla 
en la antevíspera; sólo una mancha: mi adversario que 
nos confesó pertenecer a la escuadrilla A. 266 compues- 
ta por Albatros, tuvo tiempo, antes de se“ capturado, 
de prender fuego a su aparato 

Habíamos empezado nuestra justa aérea sobre Mou- 
chy entre Montdidier y Compiégne donde vinieron a pa- 
rar mis víctimas, no lejos de la villa de mis padres. 
Cuando dije a los prisioneros que yo no quería seguir- 
les ningún mal y que por el contrario les concedía mer- 
ced, pusieron una cara que nos divirtió locamente. Mis 
primeras balas habían hecho su efecto y ellos, de segu- 
ro, no tenían muchas ganas de recibir otras; pero las 
otras no podrían haberles llegado!» 

Pocas veces he visto a Guynemer tan satisfecho, tan 
contento como cuando narraba este combate que más 
que cualquier otro pone de manifiesto su gran maestría, 
su ciencia del aire, su temeridad reflexiva y su volun- 
tad implacable. 


LOS ULTRAJES a NANCY 


El joven piloto René Altmayer que cayó por la Fran- 
cia y se hizo notable por sus artículos firmados con el 
pseudónimo «Fortunio» me envió este simpático articuli- 
to que él decía un poema alado y que se titula: «Las Ci- 
güefias vengadoras». No quiero privar a mis lectores de 
esta página póstuma para que ellos puedan atestiguar 
como, más allá del cielo del Somme, Guynemer y sus va- 
lientes camaradas supieron purificar el de Nancy conti- 
nuamente ultrajado. 

«Era una calamidad como tantas otras. Parecía ha- 
ber caído una maldición sobre la infortunada ciudad lo- 
renesa. ¡Los pájaros negros, siempre los pájaros ne” 
gros! 

Diariamente se registraban muertes de trabajadores 
que también habían caído en el campo del honor, de mu- 
jeres, de niños inocentes. 

—«Cerca de tres afios—nos explicaba un viejo de 
Nancy cuya mujer y cuya hija habían sido asesinadas 
por una bomba alemana— vivimos en una perpetua pesa- 
dilla. Cada día, sobre las colinas de los contornos, en- 
vueltas en niebla, la ciudad, con espanto, veía aparecer 
dos de los caballeros del Apocalipsis de San Juan: La 


(De «La Guerre Aérienne») 


Guerra y la Muerte, montados en gigantescas y sinies- 
tras cabalgaduras. Esta amenazante aparición duraba 
poco; pronto se esfumaba en una nube sanguinolenta. 
Las dos plagas huían hacía otros lugares malditos, o 
bien, & maldecir a aquellos que no lo estuvieran. La luz 
del sol nos parecía ahora menos viva y sus rayos menos 
cálidos; un malestar inexplicable pesaba sobre todos los 
seres vivientes, hombres y bestias. En la campifia los 
pajarillos supendían sus cantos e iban a ocultarse a lo 
más espeso del follaje; las hojas de los árboles como de- 
tenidas po: una fuerza superior no susurraban más; to- 
do eallaba y la opresión era cada vez más intensa. En 
la dehesa los bueyes rojos y blancos miraban con inquie- 
tud el horizonte para tumbarse después sobre la hüme- 
da hierba estirando perezosamente sus testas enormes. 

Esta calma extrafia, este silencio impresionante no 
eran más que los signos precursores de la tempestad, de 
la borrasca cotidiana, del cataclismo que, en el equinoc- 
cio de los países tropicales arruina en sólo unos instan- 
tes la expléndida florescencia de una rica tierra y trans- 
forma en escombros las pintcrescas construcciones de 
colonos e indígenas. La tristeza invadía ciudades y cam 


.piñas; los trabajadores continuaban su pesada labor con 


una penosa aprehensión en su espíritu; los escasos pa- 
seantes hufan a sus hogares; de todos los rincenes, de 
los campanarios de finas egujas, de las enormes torres 
en pie atin como en supremo bizarro desufío surgía un 
coro siniestro de campanas plañideras, un coro pesante, 
fúnebre, penoso, pasaba sobre la ciudad como eco dila- 
tado de voces en agonía que parecía decir en su ronco 
lenguaje: «Bravas gentes, poneos en guardia, el peligro 
os amenaza». En efecto, de pronto, en el horizonte leja- 
no y al nivel de las nubes que se iban obscureciendo, apa- 
recían unos puntitos que con una rápidez increíble se 
agrandaban, se agrandaban aproximándose a la ciudad 
acompañados de un sordo zumbido que poco a poco iba 
precisándose. Un grito lúgubre, terrorífico, se extendía 
rápidamente por toda la ciudad: «¡Los pájaros negros, 
los pájaros negros!» 

Allí estaban; eran muchos y paseaban sobre el sue- 
lo la sombra de sus alas siniestras. Eran los enormes 
buitres portadores de la muerte y en torno de ellos se 
esparcian ligeros gavilanes de alas puntiagudas y ace- 
rados picos prestos a la lucha. De los contornos de la 
ciudad, de sus nidos disimulados bajo los copudos ár- 
boles, se elevan las blancas palomas a fin de batir a la 
horda salvaje. ¡Vuelo soberbio de valor y de audacia! 
¡Vuelo lleno de inútil heroísmo! Sus pobres alas no he- 
chas para la caza apenas les permitían una ascensión bas- 
tante rápida; sus picos tallados para muy distinto tra- 
bajo del combate no les ayudaban en el momento opor- 
tuno. A pesar de todo, ascendían y se arrojaban sobre 
los rapaces que, apresuradamente, sembraban la muerte 
bajo ellos. En las nubes se desarrollaban, entonces, en- 
cuentros trágicos: las potentes garras de los buitres y 
los gavilanes se afianzaban ferozmente a los cuerpeci- 
llos de las pobres palomas produciendo al encanjarles 
sus roídos picos un terrible crugimiento... luego, afio- 
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jaban sus garras y el pájaro francés, con el plumaje to- 
talmente ensangrentado y despedazadas las alas, se des- 
plomaba gloriosamente sobre el sagrado suelo que he- 
roicamente había sabido defender. Sobre la ciudad, ca- 
da buitre escogía el objetivo por el que su instinto salva” 
je sentía preferencia; uno se deslizaba sobre alguna igle“ 
sia, otro sobre una escuela donde los niños, inocentes y 
alegres aguiluchos, aprendían a odiar a Alemania! Con 
un grito gutural de rabia satisfecha la banda negra de- 
saparecía perseguida, hostigada por las valerosas pa- 
lomas. Por la noche volvían todavían escondiendo sus 
pluma'es sombríos en las profundas tinieblas. 

Era necesario acabar con esta serie de desgracias. 
¿Cual sería pues, la Providencia que pusiera coto a tan- 
tos asesinatos? 


LAS CIGUEÑAS EN ESCENA 


¿Qué ha sucedido? ¿Cómo explicar el ambiente de 
tranquilidad que ahora se respira en toda la ciudad? La 
gravedad habitual había desaparecido y una completa 
serenidad embargaba todos los corazones e iluminaba 
todos los rostros. ¿A qué se debía esta metamorfo- 
sis repentina? Los rigores de un crudo invierno no ha- 
bían impedido las sangrientas incursiones de los pája- 
ros negros; al contrario, el frío parecía haberles hecho 
más salvajes y más encarnizados aún. A pesar de todo, 
la ciudad lorenesa sumergida por tinto tiempo en una 
dolorosa apatía, se despertaba bruscamente. ¿Había ter” 
minado la pesadilla? 

Un día de enero se tuvo la explicación de este repen- 
tino cambio. La campiña toda cubierta de nieve res. 
plandecía de blancura bajo los pálidos rayos de un 
sol de invierno; de repente, por la ciudad entera, se es- 
parció un extraño rumor: «Las Cigilueñas, las Cigüe- 
ñas!» En efecto, allá, en el horizonte lejano dibujaban 
una línea precisa que con gran rapidez se aproximaba; 
venían a considerable altura y podían contarse hasta 
una docena de ellas; con sus amplias y finas alas des- 
plegadas fueron lentamente a posarse sobre un campo 
que se extiende tras los bosques espesos que circundan 
la ciudad. Los habitantes llenos de jábilo lanzaban al 
aire gritos de entusiasmo. Los gloriosos pájaros venga- 
dores, los purificadores de las nubes estaban allí pres- 
tos a una lucha, esta vez más igual, en que su pericia y 
valor sabrían triunfar, seguramente, de la ferocidad de 
los rapaces. 

Al día siguiente empezó el alboroto en el cielo y desde 
entonces no volvieron a aparecer los siniestros caballe- 
ros del Apocalispsis. Ahora, los pajarillos del invierao 
cantaban alegres sobre las tierras cultivadas; el sol 
parecia más cálido y su luz mis viva. Los rapaces, ig- 
norantes. se mostraban como de costumbre; esta absolu- 
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ta calma parecía hacerles cavilar y presintiendo un des- 
conocido peligro pocos eran los que se atrevían a acer- 
carse. La visita de estos cuantos incautos fué la señal 
de la hecatombe: de las nubes donde se encontrabun 
ocultas, las Cigüefias surgieron, y en un potente vuelo, 
en un vuelo de magnífica belleza se lanzaron sobre los 
pájaros negros que enloquecieron de sorpresa; el enor- 
me pico de los pájaros vengadores fué pronto a clavar- 
se en el corazón de los ligeros gavilanes y de los impo- 
nentes buitres; ninguno logró recuperar sus bríos y al- 
gunos, aniquilados, vinieron a macular de sangre la 
nevada llanura; inmediatamente se les recogía para col- 
garles de una picota en la plaza principal de la ciudad. 
Por muchos días se desterraron los salvajes, pero, las 
Cigüefias iban a buscarles, a provocarles a sus propias 
guaridas satisfaciendo así la implacable venganza: jOjo 
por ojo, diente por diendo! 

El número de las víctimas aumontaba, de día en día, 
haciéndose rápidamente la purificación. Durante largo 
tiempo, en efecto, la ciudad no vió aparecer a los pája- 
ros aegros, excepto aquellos que, vencidos, ostentaban 
sus restos en la plaza de exposición. La pesadilla ha- 
bía terminado y la lección había sido tan dura como 
merecida. 

Varias Cigiiefias, en el curso de los combates libra- 
dos desde su venida, se distinguieron particularmente; 
una de ellas, célebre ya en el mundo de los pájaros, lle- 
vaba el nombre de Guynemer; era joven y no vestía aún 
el plumaje del pájaro adulto, pero sobre el lado izquier- 
do de su blanco ropaje ostentaba un escudo con los co- 
lores rojo, amarillo. y verde: la insigoia gloriosa del 
heroísmo del pájaro expléndido cuyo pico inexorable 
había ya precipitado al suelo a tan considerable núme- 
ro de pájaros negros». 

Si el Este en el momento de Verdum había sido ne- 
fasto al As de los Ases, en cambio, la región de Nancy 
le había proporcionado una serie de sucesos que le ha- 
bía valido un triple ascenso. Sólo Nungesser había, has. 
ta ahora, realizado semejante proeza, abatiendo en la 
misma mañana, la del 26 de septiembre de 1916, a un 
«lrachen» y a dos aviones. 

Guynemer, el héroe de las dobles victorias, llegará 
todavía a mayor altura abatiendo en diez horas a cua- 
tro enemigos! 

Comienza sus correrías vengadoras el 7 de febrero, 
y a las ll h. 20 m, sobre la campiña de Bezange y sin 
ayuda de ninguna especie, derriba a un adversario. Pe- 
ro esta victoria el héroe no la cuenta como tal. Mañana 
el As hará cosas mejores!! 

Aquel día el combate fué reñidísimo; Guynemer me 
lo narró al mismo tiempo que sus victorias siguientas: 

(Continuará) 
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SOBRE LA AVIACION: ALEMANA 


5 


(CONTINUA) 


Esta aplicación del tiro al través de la hélice, por 
sineronización de la ametralladora con el motor, es el 
mecanismo adoptado en la mayor parte de los aviones 
franceses, aliados y enemigos. 

La ametralladora se encuentra abrigada bajo la ca- 
peruza del motor (fig.*79), y su*alimentación es fácil. 


Pig. 7. Posición"de la ametralladora en el Albatros 1917 


Las cajas de municiones (fig. 8*) pueden contener 
bandas de 800 a 1.000 cartuchos por arma. 


Lady Ive 
Pt „ de pence 


Fig. 8. Posicién dela ametralladora fija 
en la armazón. 


Los aviones de caza generalmente no llevan 
más que el piloto, prefiriendo suprimir al observa- 
dor para obtener un avión más rápido, más ma- 
nejable y que pueda elevarse más y con más ra- 
pidez. 

La serie alemana de los Albatros, DI, DIII, 
Halberstadt Roland D, Ayo D, Fokker D. posee 


dos ametralladoras fijas tirando al través de la hélice 
y con 1.000 cartuchos cada una (fig. 10). 

29 Existe otra disposición de armamento (fig. 9*) pa- 
ra los aviones de dos asientos y menos rápidos, encar- 
gados de dirigir el fuego de la artillería, de tomar foto- 
grafías y, eventualmente, de ejecutar pequefios bombar- 


Fig. 9. Angulo de tiro en el Albatros C. 1617 


deos. Esta serie comprende a los aviones Albatros, Rum- 
pler, Aviatik, L. V. G., todos de Ja serie C, aviones bi- 
plazas, no marchando con velocidades superiores a 160 
kilómetros por hora. 

Su armamento es defensivo; una ametralladora tira 
al través de la hélice, y la otra, en la parte posterior, 
montada en pivote central. En Francia se han adoptado 
las mismas disposiciones para las series equivalentes. 


(Continuará) 


Fig. 10. Tiro de dos ametralladoras fijas a la proa de un Albatros de caza 1917 
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La Radiotelegrafia a bordo de los aeroplanos 


POR WILLIAM DUBITIER 
CONTINUA (Lomado de « Flying») 


solo, como fué eostumbre antiguamente. Bajo es- 
tas condiciones la eficiencia del instrumento es 
considerablemente aumentada. La batería se co- 
loea en una pequefia caja conteniendo 10 celdas de 
6 amperes por hora, cuya corriente se regula por 
una pequeña resistencia variable. Un Ametro in- 
diea en todo tiempo si la serie está en operación 
y cómo se emplea mucha potencia; la cual gene- 
ralmente es de 40 watts. Con una capacidad de 
0.0002 el sistema de hilo aéreo irradia 4 ampere. 
La contra antena o alambre de rastro que se usa 
en el hilo aéreo es de 175 pies aproximadamente 
y tiene un peso de plomo de 2 lbs. agregado en 
su extremidad. El motor y las otras partes metá- 
lieas del aeroplano se usan segün la capacidad 
contraria. Este instrumento se emplea más pura 
la comunicación a corta distancia por medio de 
máquinas ligeras que constantemente describen Fotografía de un Zeppelin mostrando un cable de descenso. ( Aereal) 
círeulos sobre las trincheras y para dirigir el tiro 


medio de esta comunicación radiotelegráfica como 


* la artillería pudo hacer pedazos las sólidas trin— 
1 2 «heras de concreto. Estaba yo en Francia cuando 
A Ud empezó el famoso sitio del distrito de la Cham- 


pagne; los oficiales que regresaban informaban 
que las trincheras alemanas estaban construídas 
como si fueran cimientos para grandes edificios 
con gruesas paredes de concreto reforzadas con 
acero; el único medio para poder avanzar fué des- 
truir completamente estas trincheras y sólo por 
continuos bombardeos se pudo conseguir que los 
hombres se movieran e hicieran un avance. 

El avance se debió únicamente al aeroplano y 
a la inalámbrica, que bien pueden llamarse la vi~- 
ta y el oído del Ejército. 

Las máquinas aéreas permanecen en el aire 
por lo regular más de tres horas, cuando regres:: n 
aus baterías ya han cambiado de lugar. 


LL GENERADOR DE RESONANCIA BETHENOD. 


—— ca eal 
d 


Otra serie de instrumentos usados para el tra- 
bajo del aeroplano, pero de una fuerza mucho ma- 
yor es la que emplea el alternador de resonancia 
Bethenod. Este inventose muestra en la fig. 2, ins- 
talado en un aeroplano francés. La caracteristi- 
ca principal de este aparato es la gran potencia 
unida al peso ligero. lo que se hace posible por el 
uso del Generador de Alta Frecuencia Bethenod. 
El principio de este alternador es bien conocido y 
no se necesita dar mayores detalles de él. 


Método de suspender los cables de descenso desde un dirigible. 


de la artillería. pLa co- 
municación se mantiene 
con las estaciones re- 
ceptoras situadas cerca 
de una milla detrás de 
los cañones, y de allí a 
los artilleros se usa una 
línea telefónica regular. 
Este instrumento está 
mostrado en la fig. 1. 


LA INALÁMBRICA CON- 

TRIBUYÓ A LA DESTRUC- 

CIÓN LE LAS TRINCHE- 
RAS ALEMANAS. 


He sido informado 
por los comandantes 
que el trabajo del aero- 
plano con la radiotele- 
grafía ha sido el más 


efectivo que se ha hecho Biplano del ejército de los Estados Unidos empleado en los experimentos del Capitán?Culver,? mostrando 
en la guerra. Fué por aparatos inalámbricos. 


Vista de la carlinga mostrando la colocación delequipo de radio- 
telegrafía Culver, que logró comunicar hasta 119 millas. 


Este instrumento sehace de dos tamaños diferentes. 
Uno pesa 35 kilos justos, cerca de 77 lbs., y tiene un ra- 
dio de trasmisión de 110 kilómetros, cerca de 60 millas. 
El de mayor tamaño pesa alrededor de 110 lbs. y tiene 
un radio de comunicación de 200 kilómetros, cerca de 
120 millas. El generador para una producción de 750 
watts en 25 volts con una frecuencia de 1500 ciclos, corre 
auna velocidad normal de 4500 revolnciones por minu- 
to. El peso completo para el generador es de 19 kilos. 
cerca de 42 lbs., y puede sobre curgarse hasta 1 kw. Exis- 
te un generador con i de kilowatt de producción, que 
pesa sulamente 42 lbs. y el cual. usando una frecuen- 
cla muy alta, hace posible la disminución del peso y del 
tamaño de las otras partes de la instalación. En las 
pruebas hechas la comunicación se mantuvo desde un 
seroplano hasta una estación de tierra por una distan- 
cia de 110 millas con una instalación completa que no 
pasaba arriba de 110 lbs., así es que tenemos aquí una 
base de donde partir. o sea, un peso de 1 lb para cada 
milla de comunicación. El aparato se construye con un 
buen coeficiente de seguridad, a fin de que soporte los 
ehoques de vibración que tiene que experimentar. El 


Objetos de Lujo. 
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aparato que se envía incluye un generador, un transfor- 
mador, un circuito de oscilación y un sistema de hilos a 
alambres aéreos. El aéreo consiste en un alambre de 
bronce torcido o trenzado, teniendo una alta fuerza me- 
cánica y suspendiéndose por detrás del aeroplano. El 
diámetro de este alambre trenzado es alrededor de I mm. 
y se arrolla en un carrete aislado muy pequeño, como 
puede verse en la figura. Lleva enel extremo una ma- 
sa de 3 lbs. que tiene tal forma que cuando el aeroplano 
está en acción, el alambre aéreo adquiere una posición 
casi horizontal, teniendo de esta manera una exposición 
mínima de superficie. El carrete sobre el que se arrolla 
este alambre está conectado sobre un contacto circular 
con facilidades para enrollar y desenrrollar rápidamen- 
te el alambre para el envio de mensajes. pues por ese 
medio se entona el circuito aéreo del alambre. Para ca- 
so de emergencia existe un cercenador de aislamiento 
que sirve para cortar el alambre. La capacidad contra- 
ria consta de todas las partes metálicas del aeroplano 
conectadas juntas y que comprenden el motor, el genera- 
dor y otros hilos usados. 

El aparato. incluyendo Ja rueda, el cercenador 
y la armadura- está construído de tal manera que es 
ajusta ble a cualquier tipo de máquina aérea. 

El transformador es de un núcleo cerrado, del tipo a 
enfriamiento de aire. sin pérdida magnética, y debido a 
la muy alta frecuencia (1500 ciclos) se hace muy ligero 
y pequeño (fig. 2). El circuito de oscilación se constru- 
ye para una longitud máxima de honda de 500 metros. 
cuando se usa un Condensador de una capacidad de 12 
milésimos de pie. La inducción consiste en una hélice 
plana con una manigueta de aislamiento para varia- 
ción continua con objeto de cambiar las longitudes 
de la honda. Una característica interesante de este ins- 
trumento es la abertura de la chispa, mostrada en A, en 
la serie de pequeñas figuras que arriba se encuentran 
y consta de un tubo y placa. Está construído de tal 
manera que el sistema de ventilación, esto es, la rá- 
faga de aire que se genera por el aeroplano en movi- 
miento, se emplea para apagar la chispa. El extremo 
del tubo de Ja chispa tiene unembudo, B, dentro del 
cual pasa violentamente el aire. La fuerza primaria 
nbastecida es de 30 amperes en 25 volts y el vo! a je se- 
cundario 3500. Una llave pequeña de peso ligero se di- 
seña para la manipulación y por medio de un reóstato 
la nota musical de la chispa puede cambiarse desde un 
sonido grave hasta un agudo. El circuito de oscila- 
ción, como se muestra en la fig. 2. contiene el ámetro de 
alambre calentado, el condensador, la inducción y la 
abertura de chispa montada sobre una armadura sepa- 
rada. El contacto de deslizamiento está mostrado en E 
y se construye en tal forma que cuando se revuelve o gi- 
ra los resortes se extienden y se desliza fácilmente sobre 
la cinta, lo cual es una característica muy deseable en 
la construcción de contactos de deslizamiento para in- 
ducciones. 

(Continuará) 
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A VELA 


POR EL INGENIERO A. LASCURAIN Y OSIO.—SECCIÓN DE AEROLOGÍA 


(CONCLUYE) 


los planeados, decía que si hubiera varios que se aficionaran a 
este deporte, y lo cultivaran con método, seguramente llegarían 
a dominar el aire volando a la vela. Los Wright también se de- 
dicaron con empeño aun después de haber construido su aero- 
plano, a vuelos planeados con el fi: de hacer vuelo a vela. En 
sus experiencias en las dunas de Kitty Hawk, 
lograron detenerse algün tiempo en el aire (10 
minutos) pero no han logrado hacer vuelo a 
vela sino un descenso planeado en una co: 
rriente ascendente de aire. 

En mi opinión ni Lilienthal ni los Wright, 
han tenido major éxito en sus experiencias por 
que los aparatos que usaron no han sido los 
aoropiados para este vuelo, que exige una fle- 
xibilidad muy grande de las constantes del 
aparato. Usaron planeadores que son completamente rígidos 
y que no pueden variar su velocidad relativa al viento, que está 


dada por la formula clásica: 
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en la cual son constantes, todas las literales del segundo miem- 
bro de la ecuación. Resulta que para un peso determinado la 
velocidad horizontal del aparato es constante, condición que lo 
imposibilita para volar a la vela. 

Planeando desde una altura como Lilienthal Chanute, 
Wright, se lograrán vuelos más o menos largos, dependiendo 
de la velocidad del viento y de la maestría del operador, pero 
usando aparatos rigidos nunca se logrará conseguir más. Debe- 
mos experimentar pero con un aeroplano, o planeador que reu- 
na todas o casi todas las cualidades que tiene el ala de las aves 
veleras, es decir las de los buitres si han de ser en corrientes de 
poca velocidad, o como las aves marinas si se van a afrontar 
los vientos de la costa o del mar. 

La observación y estudio de estas aves, nos indizan que sus 
alas son axtremadamente flexibles, al grado de dificultar en ellas 
el vuelo de remo, o sea batiendo las alas, por no ofrecer éstas 
la resistencia suficiente al ataque ortogonal del viento. Ya sabe. 
mos la dificultad tan grande que tienen los buitres, para des- 
prenderse del suelo, recurriendo a este modo de vuelo, y Mui- 
llard mismo lo hace notar en infinidad de ocasiones. Esta flexi- 
bilidad de las alas de los veleros, seguramente es debida a la 
necesidad de amortiguar los choques instantáneos del viento, 
que harían su equilibrio más inestable si ofrecieran una gran 
resistencia. Probablemente, también tienen por objeto, modifi- 
car automáticamente por decirlo así, la superficie activa del ala, 
puesto que disminuyendo el ángulo de incidencia, disminuye la 
resistencia de la parte flexible al choque del viento, y se orien 
ta en la dirección de los filetes de aire que salen del ala, lo que 
equivale a disminuir su superficie activa. Las figuras siguientes 
nos harán comprender mejor esta idea. 
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La primera es un corte de ala fllexible, presentándose con 
un ángulo i, de ataque al viento, en la cual se puede observar 
que toda la superficie de ella es activa, la segunda es la misma 
ala pero atacando el viento con un ángulo menor. Claramente 
se ve que,en esta segunda posición, la parte flexible se esfuma 


fig.4 


detrás de la parte más rígida, y debido a su flexibilidad, debe 
plegarse a la dirección de los filetes del viento, por lo tanto no 
ofrecerán en esa parte ninguna fuerza sustentadora, pues están 
en el caso dei — Oen la formula 
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y por lo tanto su efecto es el de reducir la superficie alar. 

Otra cualidad que notamos en los veleros es la de poder 
modificar la posición de su centro de gravedad con el de sus- 
tentación, lo consiguen adelantando o atrasando las alas con 
respecto al cuerpo, coincidiendo estos movimientos, con el de- 
seo del pájaro de ascender o descender, pues se observa que la 
actitud del pajaro en el ascenso es la representada en la figura 
3 y en el descenso la figura 4. 

Además las aves veleras pueden seguramente modificar el 
ángulo de incidencia de sus alas, movimiento que es de muy 
corta amplitud para poder ser observado en el vuelo, pero que 
existe con seguridad, porque estudiando la anatomía del ani- 
mal, encontramos que el miembro del ala correspondiente a 
nuestro antebrazo, tiene como éste un movimiento de rotación 
sobre su eje, movimiento que lo faculta para modificar la inci- 
dencia del ala. Los demás miembros que componen el ala, tie- 
nen también este movimiento en mayor amplitud y les sirve 
para alabear el ala. Por ültimo haremos notar por la importan- 
cia que tienen en el vuelo de los veleros, los movimientos de 
los remigios, que se implantan en miembros correspondientes a 
nuestros dedos y que tienen la facultad del pájaro de abrirlos o 
cerrarlos segün sus necesidades. 

El pájaro varía también su superficie alar, extendiendo o 
recogiendo las alas, según la fuerza del viento, o la rapidez que 
desee tener en su vuelo. 

Vemos por lo expuesto que el pájaro tiene una gran ampli- 
tud de movimientos, que la facultan para modificar su posición 
respecto al viento de mil maneras distintas, que lo ayudan, pa- 
ra guardar el equilibrio indispensable para el vuelo a vela. 

¿El aparato que necesitemos para intentar volar de esta 
manera, deberá ser igual al pájaro? Imposible nos sería el cons- 
truirlo, pero seguramente con los medios que contamos ahora, 

podremos fabricar uno que reuna 
las cualidades más principales 
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Principalmente el aparato 
debe ser de velocidad variable, 
lo cual Gnicamente podemos con- 
seguir variando la superficie alar 
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o el ángulo de incidencia. Se puede obtener la variación de 
la superficie conjuntamente con el ángulo de incidencia, usan- 
do alas alabeadas que presenten mayor ángulo'de ataque cerca 
de su inserción con el fuselaje que en la extremidad, con lo que 
conseguimos que al disminuir el ángulo de incidencia parte del 
ala llega a tener una incidencia nula y por lo tanto deja de ser 
portante; o de otro modo, haciendo que el ala sea flexible, que 
ya antes vimos que disminuye su superficie portante al dismi- 
nuir la incidencia. La forma alabeada del ala, no presenta difi- 
cultad alguna y se han construído ya aparatos en esta forma, 
las alas flexibles también se usan y no presentan dificultad 
práctica ninguna. 

De estos dos métodos, presta más ventajas el de las alas 
flexibles, mas también son necesarias para amortiguar las ra- 
chas del viento. El hacer variable la incidencia de las alas, de- 
be estudiarse para hacerlo de modo sencillo y seguro. 

Los métodos propuestos para aprender el vuelo a vela, o 
que se han intentado son o planeando desde una altura contra 
un viento ascendente o planeando a guisa de papelote, remol- 
cando al aparato con un automóvil. Se ha propuesto, sin cono- 
cer yo si ha llevado a la práctica, el planear con un viento fuerte, 
sujetando al aparato con una cuerda a un poste fijo, y elevarse 
de este modo como en un papelote, para descender planeando 
y llevar a cabo las maniobras que uno crea necesarias. 


No soy pertidis1io de nirguro de estcs métcdos y «ico que 
se debe intentar este vuelo con un aeroplano de motcr, que r v- 
na a más de las cualiccdes anunciadas antes, la de poder debra- 
yar la hélice, pera que cperga el minimo de resister cia al 
avance cuando el moicr esté parado. Ccn este aeroplano podre- 
mos alcanzar primero altura y experimentar en el vuelo plane; - 
do al descenso, repitiendo Jas «experiencias cuantas veces se de- 
see, sin verse «bligaco a aterrizer. El motcr también puede ser 
un auxiliar pcderoso para restitlecer el equilibrio del aparato, 
sin obligarrcs a descender demasiado y ros dará mayor liber- 
tad de acción, para esccger los vientos y los lugares que crea- 
mos más convenientes para este vuelo. 

Doy en estos apuntes una ligera exposición de lo que es el 
vuelo a vela, en otra ocasión expondré un proyecto preliminar 
de un aparato para intentar esta clase de vuelo. 

Termino haciendo un llamamiento a nuestros pilotos para 
que se aficionen a este género de vuelo, que presenta tan am- 
plio campo en la ciencia de la aviación, y que unan Jos conoci- 
mientos que han adquirido en el arte de volar a una observa- 
ción concienzuda y detenida de nuestras aves veleras, las au- 
ras y los zopilotes, que tantas ocasiones nos hacen admirar la 
majestad de su vuelo. 


México, Noviembre 19 de 1918. 
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FISICA DEL AIRE 


POR W. J. HUMPHREYS 
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superficie de la tierra y la atmósfera más baja. Como estos fac- 
tores son menos en invierno que en verano, se deduce que su 
resultado combinado, la temperatura de la atmósfera más alta, 
necesita también ser menor en cada nivel, y de ahí el paralelis- 
mo substancial de los dos graduantes. 

Nuevamente aparece, como se muestra en la figura, que has- 
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ta dos y medio kilómetros arriba la temperatura decrece con el 
aumento de elevación durante el invierno menos rápidamente 
que en el verano. La razón de esto, aunque no Coen. 
obvia, aparecerá en las siguientes consideraciones: 

La superficie de la tierra, mucho mejor radiador que la at- 
mósfera, se enfría a menudo, especialmente durante las noches 
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claras a una temperatura menor que la del aire a 100 metros 
aproximadamente. Por consecuencia, en las horas ya avanza 
das de la noche, cuando el cielo está despejado y sopla viento, 
la temperatura próxima a la superficie, aumenta generalmente a 
la par que la elevación y aun cuando haya suficiente viento pa 
ra evitar esta «inversión de temperatura», como se ls llama, la 
atmósfera baja es más fría que como lo fuera en otras circuns- 
tancias. Obviamente, el monto de este enfriamiento de superfi- 
cie y por consiguiente la magnitud de inversión de temperatu- 
ra dependen juntamente de las proporciones de radiación, y del 
cielo y del tiempo. Ahora bien, la relación entre el producto de 
superficie y la radiación del aire bajo, es menor en invierno que 
en verano tanto por su baja temperatura en ese tiempo como 
por causa de la atmósfera que contiene entonces menos vapor 
de agua, que es su principal constituyente de radiación. De 
aquí que, debido a las temperaturas más altas, tanto la pérdida 
de radiación desde la superficie de la tierra y del aire adyacen- 
t» como su ventaja ea radiación desde el aire superior, son ma- 
vores en verano que en invierno; pudiendo ser generalmente 
inenor la diferencia o pérdida neta. 

En cualquier relación. en parte por la razón anterior y prin- 
cipalmente por ser las noches relativamente más largas y ma- 
yor la sequedad y la diatermacia de la atmósfera, el enfriamien- 
to total de la seperficie y por consecuencia las inversiones de 
temperatura en la mañana son mucho más pronunciadas en in- 
vierno que en verano. Asi pues el decrecimiento medio de la 
temperatura con el aumento en elevación durante los primeros 
dos kilómetros es abiertamente menor en la estación fría que en 
la del calor. 

Una vez establecido en esta región media de la atmósfera 
un graduante de temperatura de condensación, la atmósfera tien- 
de a persistir aún desde que ha cesado la condensación, y las 
nubes se han evapurado, por razón de cualquiera que sea la 
coadición—presencia o ausencia de luz solar, por ejemplo,— 
produce un cambio de temperatura en una parte, tal como pue- 
de producir cambios de temperatura similares en otras partes, 
y por consecuencia una variación adiabática de aire seco para 
cada nivel, variación que dejará el graduante de temperatura 
general substancialmente como antes. Debemos esperar por lo 
tanto encontrar el graduante de temperatura vertical medio si 
guiendo estrictamente el graduante de aire saturado para la 
temperatura dada y estos son los dos graduantes encontrados 
en la actualidad. 

De lo anterior se deduce, que, como la atmósfera entre 
las elevaciones de cuatro y ocho kilómetros está completamente 
fuera del alcance de las inversiones de superficie y como es 
también más caliente y más húmeda en verano que en invierno, 
debemos esperar que la temperatura, en verano, de esta región 
disminuya menos rápidamente con el aumento de altitud que 
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la temperatura en invierno, precisamente como lo muestran los 
registros hechos con globo. 

Otro punto indicado por la Fig. 15 es el hecho de que a 
los ocho kilómetros más o menos la relación del descenso de 
temperatura al aumento de altitud sube conforme a ésta. La 
explicación de este fenómeno es exactamente la misma que 
la de la diferencia entre los graduantes de invierno y de verano 
desde cuatro hasta ocho kilómentros. Es decir, depende del 
monto de vapor de agua necesario para producir la saturación 
a diversos niveles, puesto que mientras menor sea este vapor 
en proporción a los gases totales presentes más cerca estará el 
graduante de temperatura actual a la curva adiabática para ai- 
re seco. 

Una característica notable de cada uno de los graduantes 
de temperatura es su cambio gradual entre los niveles de 9 y 
12 kilómetros, desde un rápido descenso de temperatura con el 
aumento de elevación hasta una condición aproximadamente 
isotérmica. Sin embargo, normalmente, los cambios en el gra- 
duante de temperatura desde un descenso rápido hasta otro prác- 
ticamente igual a cero y aün como se ha registrado general men- 
te hasta un aumento lento de la temperatura con el crecimiento 
de elevación se deducirían más difícilmente de las curvas da- 
das. Pero este cambio más o menos difícil varía considerable- 
mente en altitud de un día a otro; por consiguiente, al obtener 
los promedios de un gran nümero de graduantes efectivos ac- 
tuales, se indica una transición gradual aparente. 

Otras dos características que llaman un poco la atención 
están mostradas por la porción inferior del graduante de vera- 
no, a saber: el hecho de que en los 500 primeros metros la tem- 
peratura decrece, aunque lentamente, y el hecho también de 
que en los segundos 500 metros disminuye más rápidamente que 
en cualquiera otra parte, excepto en las altitudes muy conside 
rables. Ahora bien, casi todas las observaciones con las cuales 
se formó este graduante de verano, se obtuvieron durante las 
primeras horas de la inañana. De aquí. que el descenso medio, 
lento, de la temperatura con el aumento de elevación es sólo el 
resultado de inversiones ordinarias de la mañana. Por oira par 
te, el descenso rápido de la temperatura en el segundo medio 
kilómetro expresa el graduante adiabático del aire no saturado 
que existe comünmente en las tardes de verano arriba de un ni- 
vel cuando menos de un kilómetro. En este caso ha permane- 
cido eu su porción superior durante la noche y se ha modifica- 
do, como queda explicado, por las inversiones de temperatura 
ünicamente en su mitad inferior. 
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CAPITULO IV 
LA REGION ISOTERMICA O ESTRATOFERA 


De todas las condiciones indicadas por los graduantes de 
temperatura en la Fig. 15, la más sorprendente y más difícil de 
explicar es el estado aproximadamente isotérmico de la atmós- 
fera superior. En efecto, el descubrimiento del hecho de que Ja 
temperatura de la atmósfera superior cambia aunque ligeramen 
te con la altitud, y el descubrimiento complementario de su ex- 
plicación física constituyen uno de los más importantes adelan- 
tos de la Meteorología moderna. 

La exploración de la atmósfera con la ayuda de pequenos 
globos, llevando instrumentos meteorológicos fué sugerida en 
1809, pero el primero que realizó la idea fué Hermite el 21 de 
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m uzo de 1893, habiéndose alcanzado una altura de 16 kilóme- 
tros. En abril de 1898 Teiserance de Bort, con aparatos perfec- 
cionados comenzó en Trappes (Francia), una larga serie de fre- 
cuentes exploraciones atmosféricas Entre otras cosas encontró 
bien pronto registros de temperatura que indicaban algo no sos- 
pechado: ya fueran errores en los termómetros mismos o sor- 
prendentes dondiciones de temperatura en la atmósfera supe- 
rior. Sin embargo, otros registros de temperatura obtenidos 
después por él mismo y muchos más en diversos países y con 
diferentes clases de aparatos han demostrado que, en gene- 
ral, la temperatura de la atmósfera superior cambia efectiva- 
mente, aunque poco, con el cambio de elevación. En efecto, co- 
mo una regla, el cambio es tan pequeño que toda la región ca- 
racterizada por esta constancia aproximada de la temperatura 
es designada con el nombre de «región isotérmica». Actualinen- 
te es más conocida con el nombre de testratósfera» o «rey:ón 
estratosférica», aunque el antiguo término, menos usado, dá 
ciertamente mejor idea de su característica distintiva. 

La altura en que esta región comienza y su temperatura 
dependen de la estación, de las condiciones tempestuosas de la 
latitud, pero, aunque estos son detalles importantes, son secun- 
darios con respecto al hecho de que existe ahí una región iso- 
térmica completa. 

Tan pronto como las observaciones no dejaron lugar a du- 
da de la existencia efectiva de la región isotérmica, se propu- 
sieron muchas explicaciones pero, durante varios anos, esas ex- 
plicaciones no tuvieron ningún valor. Sin embargo, últimamen- 
te, independiente y casi simultáneamente la explicación gene- 
ralmente aceptada les ocurrió a Gold en Inglaterra y a Hum- 
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Cómo se sienten los pilulu» de la Escuela Militar de Aviación 
de México, después de obtenido su título e inaugurarse en 
las maniobras de la '*Catda de la Hoja” y el “Loop-the-Loop” 
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CONVENIENCIA DE FUNDAR LA AVIA. 
|. — €ION CIVIL MEXICANA. 


ONOCIDO de todos es el impulso que ha dado el 
Gobierno Mexicano al arte del vuelo mecánico, 
gracias alo cual, se han logrado en nuestra 
Patria grandes progresos en dicha materia y 
México tiene ya relativamente poco por hacer 
respecto a la Aviación Militar. No pasa lo mis- 
mo con la Aviación Civil, de quién nadie en el 


5 país se ha ocupado hasta el presente y cuyas 
ones en diversas ramas distintas, empiezan a llevarse a la prác- 
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éxito lisonjero en las naciones más adelantadas. 


alo que se efectuó hace muy poco tiempo con un “Handley 
"age" llevando cincuenta pasajeros a bordo, el segundo viaje aéreo que 
"hizo sin contratiempo alguno de Londres a Egipto y la India, el esta- 
Xecimiento reciente de un servicio aéreo de pasajeros entre París y 
ndr 8 asi como otros vuelos de suma importancia que se han realiza- 
10, son pr lebas irrecusables del gran incremento que en nuestros 
"as hà tomado ya la Aviación Civil y así vemos que en los Estados Uni- 
Vos del Norte se formó, hace poco, la Asociación de Industriales de Ae- 
ca; esta sociedad cuenta con la cooperación de todos los aviado- 
‘Ge la Marina y del Ejército, con la del Aero Club de América y la 
qa Ad rea de América y tiene bastísimos proyectos, que está ya reali- 
4800, para el establecimiento de servicios aéreos de transporte de oar- 
pas. eros en toda la América y en Europa. 
Mexico debe fundar,lo más pronto posible, su aviación civil, pues 
seria lamentable que esperase para ello el capital extranjero, Ahora es 
“Mempo oportuno para que los capitalistas nacionales y los hombres 
"€ empresa inviertan su dinero en la fundación de fábricas de aeropla- 
| l je; la nueva industria les rendirá, sin duda alguna, mag- 
y prestarán ademas, con ello, un gran servicioa la Pa- 
de un medio propio de transporte. Para la construcción 
lelos de aeroplenos de carga y pasajeros, distintos alos de 
estructura y dimenciones, pero semejantes en los detalles 
"zarán con algunas dificultades como es natural en cual- 
la que se empieza, pero tendrán también la gran ventaja 
wiación Militar Mexicana les proporcionará todos los datos 
conocimientos que ella ha obtenido en la práctica, 


está dispuesta a fomentar la Aviación Civil Mexi- 
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“aa Ayudand: incondicionalmente por medio de sus consejos, a todos 
 U*488 que lo deseen, no hacen falta pues, mas que hombres de espí- 
| Rn cr pa ; perseverantes para emprender la obra que a nadie 
k TM A sus iniciadores les rendirá sus primicias con largueza. 
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Nuevos Pilotos A viadores graduados en el mies 
de enero próximo pasado 


Un buen nümero de Cadetes de la Escuela Militar 
de Aviación que tericinó ya sus estudios teórico-prácti- 
cos, solicitó de la Superioridad se le concediera el exa- 
men respectivo para recibir el título de Pilotos Aviado- 
res. La mayor parte de dichas peticiones han sido con- 
testadas favorablemente, habiéndose hecho acreedores 
al título seis alumnos, « conforme a los datos que en se- 
guida se expresan y que agreyacos a los ya recibidos 
con anterioridad, hacen un total de 29 pilotos aviado- 
res titulados en México: 


arte al Director de la 


El alumno David Mendoza rindiendo el 
o de examen de dura- 


Escuela y Sinodales, después de su yuelo 
ción y altura. 


DAVID MENDOZA 


Resultó aprobado en Técnica con 81%; en Telegra- 
fia Optica 81% recibiendo y 92% trasmitiendo y en Tiro 
al blanco obtuvo 23 puntos. 


EXAMEN PRÁCTICO DE AVIACIÓN 


Reunidos en el Aeródromo Nacio- 
nal el día 8 de enero ppdo. los señores 
Rafael Huerta, Juan Zincer y Juan R. 
García, miembros constituyentes del 
Jurado de examen de este alumno, 
procedieron a cumplir su cometido y 
al efecto, a las 7.37 a. m. Mendoza de- 
jó tierra a bordo del aparato 9 A 22 
para verificar el vuelo de duración y 
altura; después de elevarse a 200 me- 
tros aproximadamente, ejecutó dos 
círculos cortos, uno a la derecha y 
otro a la izquierda y continuó eleván- 
dose hasta alcanzar 500 metros de al- 
tura, descendiendo en un magnífico 
vol-plané y tocando tierra correcta- 
mente a las 8.40 a. m. 

A las 9.15 a, m. tripulando el bi- 
plano 25 A 39, con motor «Aztatl» de 
80 c. f. volvió a hacerse al aire para 
ejecutar perfectamente la 1? serie de 
cinco figuras en forma de ocho a una 
altura de 50 metros aproximadamen- 


te, aterrizando sin novedad a las 9.28 a. m. a una dis- 
tancia de 46 metros del triángulo reglamentario que 
marca el centro de una circunferencia de 50 metros de 
radio. A las 9.38 a. m. en el mismo aparato y aigual al- 
tura ejecutó la 2* serie de cinco figuras en forma de 
ocho, aterrizando a las 9.48 a. m. a 41 metros del trián- 
gulo reglamentario. En seguida ejecutó las dos carreras 
por tierra de 400 metros cada una, que previene el Re- 
glamento. 

Los señores Jurados procedieron a calificar en pre- 
sencia del C. Director Interino, resultando el examina- 
do aprobado por unanimidad en todas sus maniobras. 


LUIS CASO LANDA. 


Resultó aprobado en Técnica con 96%; en Telegrafía 
óptica 97% recibiendo y 98% trasmitiendo y en Tiro al 
blanco obtuvo 22 puntos. 


EXAMEN PRÁCTICO. 


Lo sustentó el día 8 de enero, teniendo como Jura- 
dos a las mismas personas que su compañero Mendoza. 
A las 7.41 a. m. tripulando el biplano 25 A 39 con mo- 
tor «Aztatl» de 80 c. f. efectuó la 1% serie de cinco figu- 
ras en forma de ocho a la altura de 50 metros aproxi- 
madamente, aterrizando sin novedad a las 7.52 a. m. a 
una distancia de 35 metros del triángulo reglamentario. 
A las 8.12 a. m en el mismo aparato y a la misma altu- 
ra ejecutó la 2? serie de cinco figuras en forma de ocho 
y aterrizó correctamente a las 8.22 a. m. a 32 rhetros dis- 
tantes del triángulo de referencia. 

Momentos después abordó el biplano de construc- 
ción nacional30 A 45 y a las 8.38 a. m. dejó tierra; a re- 
gular altura ejecutó con toda destreza los dos círculos 
cortos, uno a la derecha y otro ala izquierda, conti- 
nuando su vuelo hasta alcanzar 950 metros sobre el Va- 
le de México, desprendiéndose después en un correc- 
to vuelo planeado y aterrizando sin novedad en el 


El Piloto Aviador Luis Caso Landa en compañía de los señores miembros del Jurado Ca- 
lificador después de sustentar su examen práctico de aviación. 
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Un vuelo de Luis Caso Landa durante su examen práctico. 


Aeródromo a las 9.38 a. m. Para terminar sus manio-  tegrado por los señores Mayor de la Armada Gonzalo 
bras de examen se trasbordó al aparato 25 A 30 con mo- Rojas, Armando Amador, Secretario de la Legación de 
tor <Aztatl» de 80c. f. en el que verificó las dos carreras México en el Brasil y Amado Paniagua sr. sustentó el 
por tierra de 400 metros cada una. examen de vuelos en la forma siguiente: 

Los señores Jurados acordaron, previa la votación 
correspondiente, aprobar por unanimidad al alumno en 
todas sus maniobras. 


A las 7.25 a. m. se lanzó al espacio en el biplano 
11 A 24 y después de describir a regular altura los dos 
círculos cortos, uno a la derecha y otro a la izquierda 
prosiguió su vuelo hasta alcanzar 1200 metros sobre el 
GUILLERMO MONROY Valle de México, descendiéndo en magnífico vol-plané 
Resultó aprobado en Técnica con 90%; en Telegra- y tocando tierra sin novedad a las 8.25 a. m. 

fía Óptica 100% recibiendo y 100% trasmitiendo y en Tiro A las 8.50 a. m a bordo del biplano de construcción 
al blanco obtuvo 24 puntos. nacional 25 A 39 con motor «Aztatl» de 80 c. f. se elevó 
a la altura de 50 metros y ejecutó magistralmente la 1? 
serie de cinco figuras en ocho, trazando los círculos a 

El día 10 de enero y ante el Jurado Calificador, in- la perfección y atarrizando aj las 8.56 a. m. a 39 metro 


EXAMEN PRÁCTICO 


Los pilotos David Mendoza y Luis Caso Landa con el Director de la El alumno Guillermo Monroy después de efectuar el primer vuelo en 
y miembros del Jurado Calificador después de ser aprobados serie de cinco} figuras '8", una de las pruebas quetexigejel Regla- 
N por unanimidad en todas sus maniobras aéreas. mento para graduarse piloto aviador. 


Los sefiores Sinodales en presencia del Director de la Escuela, midien- 
do la distancia del centro de una circunferencia de 50 metros de radio, 
al lugar donde aterrizó su examinado Eliseo Martín del Campo. 


de distancia del trián- 
gulo de referencia; a las 
9.6 a. m. en el mismo 
aparato ya la misma 
altura verificó la 2% se- 
rie de figuras en forma 
de ocho, aterrizando a 
las 9.13 a. m. a la dis- 
tancia de 47 metros del 
triángulo reglamenta- 
rio. En seguida hizo las 
dos carreras por tierra 
de 400 metros cada una 
en el mismo biplano. 
Los señores Jurados 
procedieron a calificar 
en la forma acostum- 
brada, y el alumno re- 
sultó aprobado en to- 
das sus maniobras por 
unanimidad. 


El Cadete Alberto Viéytez antes de hacerse al aire para efectuar su 
vuelo de examen. 


Los nuevos pilotos Monroy y Martín del Campo después de sustenta r 
satisfactoriamente su examen práctico de aviación, en compañía de sus 
Sinodales y del Director de la Escuela. De izquierda para el lector: Sr. 
Gonzalo Rojas, (Sinodal), Piloto Monroy, Capitán Villasana, Piloto Mar- 
tín del Campo y Sinodal Armando Amador, nombrado recientemente 
Sercetario de la Legación de México en el Brasil. 


ELISEO MARTIN DEL 
CAMPO 


Resultó¡aprobado en 
Técnica con 95%;'en Fe- 
legrafía optica con 97% 
recibiendo y 98% tras- 
mitiendo y en Tiro al 
blanco obtuvo 22 pun- 
tos. 


EXAMEN PRÁCTICO 


El día 10 de enero 
ppdo. y teniendo como 
Jurados a las mismas 
personas que su Com- 
pañero Monroy, susten- 
tó el examen respectivo 
conforme a los datos 
que se expresan en se- 


El cadete Monroy ejecutando una carrera por tierra de 100 metros, durante su exa- 


men práctico de aviación. guida: 


A las 7.29 a. m. a 
bordo del biplano 25 A 39 con motor «Aztatl» de 80 c. f. 
se elevó a 50 metros y ejecutó la la serie de cinco figu- 
ras en forma de ocho, aterrizando sin novedad a las 
1.35 a. m., a una distancia de 26 metros del triángulo 
reglamentario. 

Tripulando el mismo aparato volvió a elevarse a 50 
metros y ejecuté la 2* serie de figuras en ocho, aterri- 
zando a las 8. a. m. sin novedad, 1 13 metros del trián- 
gulo de referencia. 

A las 8.23 a. m. dejó tierra en el biplano 9 A 22 y a 
regular altura describió los dos círculos cortos, uno 
a la derecha y otro a la izquierda, continuando su vue- 
lo hasta alcanzar 1600 metros sobre el Valle de México; 
después de lo cual inició su descenso en correcto vuelo 
planeado y aterrizó sin novedad a las 9.38 a. m. o sea 
después de una hora 15 minutos de su partida. 


Finalizó el examen con las dos carreras por tierra 
de 400 metros cada una en el mismo aparato. 


Los señores Jurados procedieron a calificar en la 
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El Cadete Alberto Viéytez rindiendo el parte de una de sus maniobras de examen a sus Jurados, Sres. General Alberto Cue- 
vas y Rodolfo Avila de la Vega, en presencia del Directoridel Plantel. 


forma acostumbrada, acordando por unanimidad, la plano volvió a hacerse al aire a las 9.45 a. m. ejecutan- 


aprobación del alumno. 


ALBERTO VIEYTEZ 


Resultó aprobado en Técnica con 87%; en Telegra- 
fía Optica con 98% recibiendo y 100% trasmitiendo y en 


Tiro al blanco obtuvo 20 puntos. 


¿XAMEN PRÁCTICO 


do a la misma altura la 2a serie de figuras en forma de 
ocho, aterrizando a las 9.53 a. m. a 12 metros de dis- 
tancia del triángulo de referencia. 

Para finalizar verificó las dos carreras por tierra de 
400 metros cada una. Los señores Jurados procedieron 
a Calificar y acordaron por unanimidad aprobar al exa- 
minado en todas sus maniobras. 


Lo verificó en la forma siguiente: el día 11 de enero MANUEL SANCHEZ PERALTA 


ppdo. fungiendo como miembros del Jurado Calificador 


las señores General Alberto Cuevas, 
2° Teniente de la Armada Mario Ro- 
dríguez Malpica y Rodolfo Avila de 
la Vega, Director de esta Revista. A 
bordo del biplano Y A 22 con motor 
«Aztatl» de 80 C. f. se hizo al aire in- 
trépidamente a las 7.55 a. m. bajo un 
tiempo no muy favorable y a una al- 
tura regular describió geométricamen- 
te los dos círculos cortos, uno a la de- 
recha y otro a la izquierda para des- 
pués elevarse hasta 800 metros sobre 
el Valle de México a cuya altura cor- 
tó sú motor y se desprendió en un so- 
berbio vuelo planeado tocando tierra 
a las 8.55 a. m., o sea justamente des- 
Pués de una hora de su partida. 

A las 9.15 a. m. en el biplano 25 A 
39 se elevó a la altura de 50 metros y 
llevó acabo la 1% serie de liguras en 
ocho, describiendo los círculos perfec- 
tamente y aterrizando a las 9.23 a. m. 
à una distancia de 25 metros del trián- 
gulo reglamentario. En el mismo bi- 


Este alumno es originario de la República hermana 


ax 


b 


Un magnífico viraje del cadete salvadoreño Manuel Sánchez Peralta al ejecutar uno de sus 
vuelos en serie de cinco figuras en forma de “ocho” durante su examen práctico de aviación. 


50 
de El Salvador y su gran afición por el vuelo mecánico 
co le hizo abandonar su Patria para estudiar empefiosa- 
mente en compañía de los «Tohtlis» el arte de Icaro. 
Resultó aprobado en Técnica con 76%; en Telegrafía 
Optica con 89% recibiendo y 92% transmitiendo y en Tiro 
al blanco obtuvo 22 puntos. 


EXAMEN PRACTICO 


Teniendo como Jurados a las mismas personas que 
integraron el de su compañero Viéytez, es decir, a los 
sefiores General Alberto Cuevas, 29 Teniente de la Ar- 
mada Mario Rodríguez Malpica y Rodolfo Avila de la 
Vega, Director de esta Revista, lo llevó a cabo el día 
11 de enero ppdo. conforme a los datos siguientes: En 
el biplano 25 A 39 con motor aztatl de 80 c. f. se elevó 
a las 7.19 a. m. y a una altura de 50 metros describió co- 
rrectamente la 1% serie de cinco figuras en ocho aterri 
zando sin novedad a las 7.28 a. m. a una distancia de 15 
metros del triángulo reglamentario. A las 8.13 a. m. en 
el mismo aparato y a la misma altura ejecutó la 2% se- 
rie de figuras en Ocho, aterrizando a las 8.22 a. m. per- 
fectamente a 14 metros de distancia del triángulo de re- 
ferencia. 

Momentos después se trasbordó al aparato 11 A 24 
dejando tierra a las 8.46 a. m. para describir a regular 
altura dos círculos cortos, uno a la derecha y otro a la 
izquierda prosiguiendo su vuelo hasta alcanzar 1200 me- 
tros de altura, y descendiendo en un vuelo planeado en 
espiral tocó tierra a las 9.46 a. m. Con las dos carreras 
por tierra de 400 metros cada una que efectuó en el bi- 
plano 25 A 39 provisto de motor Aztatl de 80 c. f. dió por 
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Los nuevos Pilotos Aviadores Tenientes Alberto Viéytez y Manuel Sán- 
chez Peralta acompañados de los miembros del Jurado calificador y del 
Director de la Escuela, después de ser aprobados por unanimidad en to- 
dos sus vuelos de examen. 
terminado el examen, pasando los señores Jurados a ca- 
lificar a la Oficina del Piloto en Jefe, en presencia del 
Director de la Escuela y previa la votación respectiva 
el Cadete Manuel Sánchez Peralta resultó aprobado en 
todas sus maniobras por unanimidad. 

TOHTLI felicita sinceramente a los nuevos Pilotos 
Aviadores deseándoles un éxito completo en su carrera, 
exhortándolos a imitar el buen ejemplo y la constancia 
de sus compañeros para que así contribuyan al mayor 
progreso de la aviación mexicana. 


El Sr. Gral. Candido Aguilar en la Escuela M. de Aviación 


Con objeto de darse perfecta cuenta de los ade- 
lantos alcanzados por los pilotos mexicanos en las ma- 
niobras superioros aéreas y aplicarlas en la campaña, 
el;sefior General Cándido Aguilar efectuó una visita a 


El Sr. Coronel Alberto Sálinas escuchando los comentarios de los señores Generales Cándido Aguilar, Ama- 
do Aguirre y Dr. don Lorenzo Sepúlveda subre los magníficos servicios que la aviación presta en la campaña 
como auxiliar indispensable de cualquier ejército 


la Escuela Militar de Aviación el día 21 de enero pró- 
ximo pasado. 

A las 7.30 a. m. del :día mencionado se presentó en 
el Aeródromo Nacional el distinguido visitante, así co- 
mo otras porsonas pre- 
viamente invitadas por 
la Superioridad y entre 
los cuales se anotan: 
señor General Amado 
Aguirre, Sr. Dr. Lo- 
renzo Sepúlveda y fa- 
milia, Sr. Gral. Rafael 
Cárdenas, Sr. Ing. To- 
rres Ovando, Sr. Ber- 
nardino Peraldi, Sres. 
Francisco y Miguel Cár- 
denas, Directores, Jefes 
y Empleados de los Es- 


tablecimientos Fabri- 
les Militares, inclusive 
Aviación. 


Los señores Coro- 
nel Alberto Salinas, 
Capitán Guillermo Vi- 
llasana, Director Inte- 
rino de la Escuela y 
Talleres, así como otros 
Jefes de Aviación reci- 
bieron cortésmente a los 
visitantes. 

Momentos después 
de las 7.30 a. m. dieron 

rincipio los vuelos en 
a forma siguiente: 

Habiéndose forma- 
do una escuadrilla de 
seis aparatos, tomó la 
dirección de ella el Co- 
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El teniente piloto Joaquín Martínez de Alba durante un magnífico vuelo a bordo de un Parasol Mexicano con motor ''Aztatl” de 80 c. f. el 
día de la visita del General Aguilar a la Escuela de Aviación. 


ronel Salinas y dió las órdenes necesarias para que las 
unidades aéreas se hicieran al aire con intervalo de me- 
dio minuto, partiendo en primer lugar el 


TENJENTE SAMUEL C. ROJAS 


a bordo del biplano de construcción nacional número 
25 A 39 con motor «Aztatl» de 80 c. f. dejó tierra y des- 
cribiendo varios extensos círculos sobre el Valle de Mé- 
xico se elevó a 900.metros a cuya altura inició el visto- 
80 1 atrevido descenso de La Caída de la Hoja» causan- 
do la admiración de los expectadores por la elegancia 
con que lo ejecutó. El aparato descendía efectivamente 
como si fuese una hoja de árbol a merced del viento, va- 
riando constantemente de posición; pues ya se le veía 
perpendicularmente hacia tierra unas veces por la parte 
delantera y otras de cola o bien hacer varias vueltas in- 
vertidas y girar sobre ambas alas, etc. Después de esta 
maniobra y ya a una altura de 200 metros de tierra, el 
teniente Rojas hizo funcionar su motor y aterrizó irre- 
prochablemente casi una 
hora después de haber par- 
tido, siendo felicitado por 
el sefior General Aguilar 
y otras personas. 


En segundo lugar el 


TENIENTE MIGUEL JACÍN- 
TEZ 


en el biplano núm. 30 A 45 
hizo un vuelo de 200 metros 
de altura, descendiendo en 
magnífico vol-plané y ate- 
rrizando sin novedad. 


En tercer lugar 


TENIENTE FERNANDO 
PROAL 


a bordo del biplano núm. 
9A 22 de construcción na- 
cional con motor «Aztatl» 
de 80 c. f. dejó tierra para 
elevarse aproximadamente 
a 500 metros y ejecutar ma- 

istralmente una serie de 

os vueltas invertidas des- 
cendiendo en un superior 
vuelo planeado en espiral 
y aterrizando sin novedad. 


el descenso de la ‘‘Caida de la 


Los Generales Agen 8 
a 


En cuarto lugar 


CAPITAN 2° ALFONSO VIRGEN 


en el biplano núm. 11 A 24 se lanzó al espacio efectuando 
un vuelo de cerca de media hora durante el cual logró 
alcanzar una altura de 800 metros descendiendozen un 
correcto vuelo planeado y aterrizando sin novedad. 

En quinto lugar el 


TENIENTE JOAQUÍN MARTÍNEZ DE ALBA 


a bordo del monoplano Parasol Mexicano No. 1 H 8 con 
motor <Aztatl» de 80 c. f. alcanzó 700 metros de altura y 
durante su vuelo hizo un sin número de elegantes vira- 
jes trazando diversas figuras, piqués y otras manio- 

ras, descendiendo en vol-plané y aterrizando co- 
rrectamente. 


Rafael Cárdenas en compañía del Coronel Alberto Salinas, observando 


oja” efectuadom agistralmente por el valiente piloto Samuel C. Rojas 
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En sexto lugar, el 


TENIENTE RAFAEL 
MONTERO 


en el biplano N? 23 A 37 
con motor «Aztatl» de 80 
c. f. llevó a cabo un lucido 
vuelo durante el cual se 
elevó a 400 metros de altu- 
ra; después de hacer algu 
nos virajes descendió en 
magnítico vuelo planeado 
(picando mucho) que entu- 
siasmó a los presentes tan- 
to por lo vistoso de él 
como por la corrección con 
que fué ejecutado. 
Para finalizar, el 


TENIENTE SAMUEL C. 
ROJAS 


llevando eomo pasajero al 
señor Lic. Miguel Cárde- 
nus. se hizo al aire en el 
mismo aparato que su com- 
pañero el piloto Montero y 
des pués de alcanzar una al- 
tura aproximada de 100 me- 
tros, aterrizó sin novedad. 

TOHTLI felicita al se- 
ñor Cárdenas tanto por su 
feliz vuelo como por las 
simpatías que siempre ha 
demostrado hacia la avia- 
ción. 

Terminados los vuelos de los pilotos se retiró el se- 


Escuadrilla de operaciones 
en campaña 
«Amado Paniagua» 


COMANDANTE: 
CAPITÁN 19 AVIADOR FELIPE CARRANZA. 


PILOTOS: 
TTE. CARLOS SANTA ANA, TTE. JOSÉ E. RIVERA, 
TTE. JORGE H. BERNARD Y TTE. GUILLEKMO P. DE LEÓN 


Durante el mes de enero ppdo. esta Escuadrilla efec- 
tuó numerosos vuelos de exploración y bombardeo so- 
bre las posiciones de los rebeldes, obteniendo un éxito 
completo en todas sus operaciones. El Sr. General Cán- 
dido Aguilar, muéstrase sumamente satisfecho por la 
labor que los jóvenes «tohtlis» han llevado a cabo, pues, 

racias a su trabajo se han facilitado en sumo grado 
os movimientos de las fuerzas de tierra. 

Una de las operaciones importantes de la Escuadri- 
lla fué un vuelo de exploración efectuado por el tenien- 
te Carlos Santa Ana el día 19 de enero ppdo. Por orden 
del General en Jefe de las Operaciones, el Comandante 
de la Escuadrilla ordenó al teniente Carlos Santa Ana 
que se hiciera a) aire en el biplano de construcción nacio- 
nal 35 A 50 para explorar sobre la sierra de Santa Ana. 
A las 11.20 a. m, dejó tierra el valiente piloto llevando 
como observador al mecánico Medardo Córdoba. En- 
contrándose a una altu:a aproximada de 1100 metros se 
dirigió sobre los pueblos de Monte Blanco, Acatenco, 
Xonozintla. Tetla, Chocamán, Builotla, Metlac, Contla, 
‘Tocuila, Capisollo. Cohatenco, Chiquita. La Sidra, Su- 
midero y Fortín, después de lo cual descendió en un su- 
perior vuelo planeado para aterrizar sin novedad en su 
punto de partida a .las 11.58 a. m. o sea después de 38 
minutos de vuelo. 

En su parte de novedades manifestó haber descu- 
bierto en el pueblo de Tetla un núcleo de 500 rebeldes 
de caballería e infantería y ea el punto denominado La 
Sidra otros 100 de los mismos, observando además en 
todo el trayecto de su reconocimiento, diversos núcleos 
aislados en la serranía. 

Durante el vuelo los rebeldes le hicieron continuas 
descargas de fusilería sin lograr hacer blanco. 


El señor General Aguilar al retirarse del Aeródromo después de presenciar algunos vuelos de los pilotos 
mexicanos. A su derecha el General Cárdenas y a su izquierda el Coronel Alberto e : 
tos Benjamín Becerril, Director de la Escuela Sr Villasana, R. Avila de.la Vega y Dr. Lorenzo Sepúlveda 


Salinas, Jefe de Pilo- 


ñor Gral. Aguilar y demás visitantes, felicitando a to- 
dos los Jefes y Pilotos por los adelantos logrados. 


Escuadrilla de Operaciones 
del Noroeste 


COMANDANTE 
CAPITÁN 20. AVIADOR ROBERTO DIEZ MARTÍNEZ 


PILOTOS: 
Tenientes RAFAEL PONCE DE LEÓN Y LUIS P. DE LA TORRE. 


E] día 5 de enero ppdo. efectuó un vuelo el Coman- 
dante de la Escuadrillu sobre el Aeródromo de «San 
B »nito» conduciendo como pasajero al Capitán de Esta- 
do Mayor S. Amézquita Liceaga y durante el cual lo 
gró alcanzar una altura de 600 metros sin cambiar 
ángulo de ataque a los elevadores pues el «Aztatl» fun- 
cionaba tan regularmente que no fué necésario ejecutar. 
otras maniobras que las necesarias para que el apara- 
to se desprendiera de tierra y hubo momentos en que di- 
cho motor rindiera hasta 1350 revoluciones por que el 

iloto tuvo la precaución de hacer disminuir hasta 1250. 
spués de 1 tiempo de haber permanecido en el 
aire descendió en un correctisimo vuelo planeado y ate- 
rrizó sin novedad. | "e 

El día 12 de enero ppdo. el sefior General Plutarco 
Elías Calles ordenó al Comandante de la Escuadrilla 
que llevara a cabo un vuelo de la ciudad de Hermosillo 
a la población de Ures, que se encuentra a 80 kilóme- 
tros de distancia, llevando como pasajero al C. Ramón 
R. Limón y al efecto a las 8.55 a. m. el Capitán Diez 
Martínez se hizo al aire con su pasajero a bordo del 
aparato de construcción nacional 24 A 38, aterrizando 
correctamente a inmediaciones de esta última población 
a la 9.57 a. m. osea después de una hora dos minutos de 
su partida a pesar de no haber encontrado las señales 
convenidas para orientarse, por lo que se vió obligado 
a tomar tierra en un lugar poco apropiado. |. 

Cuatro dias después. a las 9 4 m emprendió el vue- 
lo de regreso a Hermosillo, va sin pasajero y no sin ha- 
ber evolucionado antes por algún tiempo sobre Ures, con 
objeto de alcanzar la altura suficiente: durante este vue- 
lo logró elevarse 700 metros, aproximadamente. aterri- 
zando sin novedad en el aeródromo de «S. B»uito» si- 
tuado en las inmediaciones de Hermosillo. 

TOHTLI felicita al Capitán Diez Martínez por el 
éxito obtenido. 
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Entre los alumnos de la Escuela Militar de Aviación 
se está formando una novena de base-ball que se deno- 
minará «E. M. A.» 

TOHTLI le desea un éxito completo y que siempre 
logre triunfar sobre sus contrarios. 


- m 
Se tiene en proyecto inaugurar una clase de equita- 
ción para los pilotos y alumnos y al efecto se ha gestio- 


nado ante la Secretaria de Guerra se proporcionen los 
caballos necesarios para dicha asignatura. 


* 

* * 
Próximamente quedará instalado en el Aeródromo 
Nacional un poderoso reflector para la orientación de 
los pilotos durante las prácticas de vuelos nocturnos 


que se reanudarán tan luego como se haya terminado su 
colocación. 
1 n 

El día 15 de enero próximo pasado se verificó, 
en los altos del Teatro Ideal, la apertura de la «Exposi- 
ción Pictórica Tohtli 1919» del dibujante de esta Revis- 
ta, en honor del señor Coronel Alberto Salinas. Con tal 
motivo los miembros dela Redacción organizaron un 
festival en dicho Coliseo. Con anterioridad circularon 
las invitaciones de estilo entre un gran número de dis- 
tinguidas familias y a las 4 p. m., presidido por el setior 
Coronel Alberto Salinas, dió principio la fiesta con el 
primer nümero del programa a cargo del Cuarteto Ve- 
lázquez, que ejecutó con su maestría acostumbrada, una 
hermosa obertura. En seguida el sefior Francisco Gómez 
Linares recitó «Chulaperías» y el sefior Roberto Victori- 
ca interpretó al piano con gran delicadeza el Vals 14 de 
Chopin, recibiendo nutridos aplausos por la discreción 
con que desempeñó su número. Después de otra obertura 
del Cuarteto, se levantó la cortina y las señoritas Cris- 
tina Vezquez y Carolina Fuentes en compañía de los se- 
ñores Feliciano Corona y Francisco Gómez Linares, per- 


NOT AS 


tenecientes estos últimos a la Redacción de TOHTLI, 
llevaron a escena, con toda la corrección que lo hubie- 
ran hecho artistas profesionales, la comedia en un acto 
de Roberto Bracco, traducción de la señora Eugenia To- 
rres de Meléndez, titulada «Aventura de Viaje» siendo 
muy aplaudidos, sobre todo la señorita Vázquez y el se- 
ñor Corona que reveló sus excelentes facultades de actor. 
Para finalizar el prcgrama teatral el Maestro Filiberto 
Velázquez y sus ejecutantes deleitaron a la concurrencia 
con el inspirado Vals «Tohtli» obra del mencionado se- 
ñor Velázquez. : 

Momentos después los convidados pasaron a la plan- 
ta alta del Teatro y el señor Coronel Salinas declaró la 
apertura de la «Exposición Pictórica Tohtli 1919». En la 
terraza, por ultimo, se obsequió a los asistentes a la fies- 
ta con un Té-Concierto que terminó muy cerca de las 8 
p. m. 
Entre las personas que asistieron se pudo anotar a 
las siguientes: 

Familias de Aldasoro, de Treviño, de Picazo, de 
Basauri, de Victorica, de Corona, Sra. de Renaud, Sra. 
Mercedes Mavarro, Sritas. Otal, Teresa y Conchita Ga- 
vidia, María Luisa Nicolin y Elena Castillo; Sres. Co- 
ronel Alberto Salinas, Capitán Guillermo Villasana, Ca- 
pitin Benjamín Becerril, Bernardino Peraldi, Miguel 
Cárdenas, Coronel Eduardo Treviño, Gabriel Picazo y 
Otros. 

* 
* * 

En los talleres se prosigue activamente la fabrica- 
ción de una serie de monoplanos de nuevo tipo adopta- 
do recientemente que llevarán los números 5H 57, 6 H 
58 y 7 H 59; estos aparatos serán dotados de motor «Az- 
tati» de 80 c. f. cuyos magníficos resultados ya son co- 
nocidos. 

E 
* * 

Con todo esmero se ha llevado a cabo la construc- 
ción de todas las piezas que integrarán el nuevo motor 
nacional de 150 c. f. que se denominará «S. S. México». 


LINDE vec. 
—— 


a a oy Tt E 


Vista de los hangares y Aeródromo Nacional después de las prácticas diarias de vuelos. 
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Dado el empefio que han puesto los Jefes y obreros de 
los talleres en su fabricación, es de esperarse que el mo- 
tor «S. S. México» resulte bien acabado y sea un nuevo 
factor de triunfo para los pilotos mexicanos. 


* 
* o 


Con bastante éxito se probó el primer tacómetro de 
construcción nacional. La Sección respectiva a cargo del 
señor Carlos M. Ortiz prosigue activamente la fabrica- 
ción de un buen nümero de estos aparatos para proveer 
todos los aeroplanos en servicio. 


* 
* + 


El General Eduardo Hay, nombrado recientemente 
Ministro de México en el Reino de Italia, salió el día 
16 de enero pes con dirección a Nueva York para em- 
barcarse allí rumbo a Italia donde desempefiará su alto 
cargo. TOHTLI desea un feliz viaje al señor Gral. Hay 
y le envia las más expresivas gracias por todas las 
muestras de simpatía que siempre manifestó hacia los 
aviadores mexicanos. A 

x e 

Los tenientes Guillermo Ponce de León y Jorge H. 
Bernard que forman parte de la Escuadrilla en campa- 
fia «Amado Paniagua» estuvieron por algunos días en 
esta Capital al arreglo de asuntos del servicio, después 
delo cual regresaron a su base de operaciones. TOH- 
TLI tuvo el gusto de ver en sus Oficinas a los dos jóve- 
nes y valientes pilotos a quienes desea sigan teniendo el 
éxito que hasta hoy. 

x" s 

Noticias recibidas del sefior D. Alfredo Aragón, 
Cónsul de México en París, hacen saber que dicho se- 
üor llegó sin novedad a la Ciudad Luz, habiéndo en- 
tregado ya al As dela aviación francesa René Fonck una 
colección de ejemplares de esta Revista, empastada en 
piel y con una expresiva dedicatoria del sefior Coronel 
Salinas para dicho aviador; en las pastas del volumen 
se lee con letras doradas, la siguiente inscripción: 
<TOHTLI> al valiente aviador francés RENE FONCK. 

El sefior Aragón se muestra sumamente agradecido 
por la distinción que le hizo la Escuela Militar de Avia- 
ción enviando varios aeroplanos a despedirlo, evolu- 
ade E sobre el tren, el día de su partida de esta Ca- 
pital. 


* 
+ * 


En el mes de enero próximo pasado las prácticas del 


Parte de la concurrencia que asistió al TE ofrecido 
apertura de la 


r la Redacción de esta Revista con motivo de la 
Exposición Pictórica TOHTLI 1919” en los altos del Teatro Ideal. 


Un asalto de box en el Aeródromo Nacional entre un cadete de la Es- 
cuela Militar de Aviación y el fotógrafo de esta Revista. 


personal de la Escuela Militar de Aviación se efectuaron 
de la manera siguiente: 

Día 19—Sin novedad. - 

Día 2. Cuerpo de Pilotos. —El teniente Rafael Mon- 
tero efectuó dos vuelos a bordo de los aparatos 11 A 24 
y 9 A 22 aterrizando sin novedad. ler. Grupo: Los alum- 
nos David Mendoza, Luis Caso Landa, Eliseo Martfo 
del Campo, Guillermo Monroy, Alberto Viéytez y Ma- 
nuel Sánchez Peralta practicaron vuelos de preparación 
de examen. 29 Grupo: Prácticas de vuelos en línea rec- 
ta. Por la tarde clase de Tiro al Blanco a cargo del Cap. 
Benjamin Becerril. 

Día 3.—Cuerpo de Pilotos.—El Capitán 20 Alfonso 
Virgen efectuó un vuelo de 200 metros de altura en el 
monoplano 3 H 55 aterrizando sin novedad. El teniente 
Joaquín Martínez de Alba a bordo del biplano 30 A 45 
con motor «Aztatl» de 80 c. f. efectuó un vuelo de 300 me- 
tros, aterrizando sin novedad. ler. Grupo: Vuelos de 
preparación de examen & bordo del 25 A 39. 2" Grupo y 
alumno supernumerario Julio Zincer prácticas de vuelos 
en círculo à bordo del aparato de doble control 23 A 37 
con motor «Aztatl» de 80 c. f. piloteado por el teniente Ra- 
fael Montero. Revista de administración de todo el per- 

sonal ante los Intervento- 

res de Guerra y Hacienda. 

Por la tarde práctica de 

Telegrafía Optica con ban- 

deras. 

Día 4.— Cuerpo de Pi- 
lotos. —El teniente Samuel 

C. Rojas se hizo al aire a 

bordo del biplano 6 A 19 

con motor Hispano-Suiza 

de 150 c. f. conduciendo co- 
mo pasajero al señor Ar- 
mando Amador, Secreta- 
rio de la Legación Mexi- 
cana en el Brasil y Co- 
rresponsal de TOHTLI en 
esta república hermana: 
después de alcanzar una 
altura de 1000 metros apro- 
ximadamente y de perma- 
necer en el aire cerca de 
media hora descendió en 
un magnífico vuelo planea- 
do, aterrizando sin nove- 
|, dad. El teniente Joaquín 
Martínez de Alba a bordo 
del 30 A 45con motor «Az- 
tati» de 80 c. f. efectuó un 
vuelo de 400 metros aterri- 
zando sin novedad. El Ca- 
pitán 29 Alfonso Virgen en 
el monoplano 3 H 55 con 

motor «Aztatl» de 80 c. f. 

efectuó un vuelo de 300 me. 


TOHTLI 


tros de altura y aterrizé sin novedad. Los 
tenientes Ascensión Santa Ana, Ramiro 
García Rojas y Miguel Jacíntez efectua- 
ron vuelos de 600, 400 y 200 metros a bor- 
do de los aparatos 1 H 8 y 30 A 45. ler. 
Grupo: Prácticas de preparación de exa- 
men. 29 Grupo: Prácticas a bordo del 25 
A 39. 

Día 5.— Sin novedad. 

Día 6.—Cuerpo de Pilotos.—Los te- 
nientes Ramiro García Rojas, Miguel 
Jacíntez y Fernando Proal efectuaron 
vuelos a bordo del biplano 30 A 45 con 
motor «Aztatl» de 80 c. f. alcanzando, 
respectivamente, alturas de 300, 400 y 300 
metros, y aterrizando sin novedad. El te- 
niente Jesás M. Romo se hizo al aire a 
bordo del biplano 6 A 19 eon motor His- 
pano-Suiza de 150 c. f. después de aican- 
zar una altura de 1600 metros aproxima- 
damente y de permanecer en el aire por 
espacio de 20 minutos descendió en co- 
rrecto vol-plané espiral y aterrizó sin no- 
vedad. Los Tenientes Ascensión Santa 
Ana, Joaquín Martínez de Alba y Salva- 
dor G. Anaya efectuaron vuelos en los 
aparatos 1 H 8 y 3 H 55 alcanzando, res- 
pectivamente. alturas de 300, 350 y 350 
metros. ler. Grupo y alumno supernumerario Julio Zin- 
cer prácticas de vuelo de preparación de examen a bor- 
do de los aparatos 25 A 39, 9 A 22 y 11 A 24. 29 Grupo: 
Prácticas de vuelo en línea recta en el biplano 23 A 37 de 
doble control piloteado por el T.e. Montero, Clase deCul- 
tura Física. Porla tarde aseo y engrase del armamento. 

Día 7.—Cuerpo de Pilotos. —E!l Capitán 2% Alfonso 
Virgen probó el aparato 4 H 56. El teniente Ascensión 
Santa Ana hizo un vuelo de 300 metros en el biplano 30 
A 45. ler. Grupo: Práctica de vuelos de preparación de 
examen. 29 Grupo: Prácticas a bordo del aparato 23 A 
31 de doble control, piloteado por el teniente Montero. 
Por la tarde Tiro al Blanco. 

Día 8.—Cuerpo de Pilotos.—Altas: Luis Caso Lan- 
da y David Mendoza. (Véase la crónica de exámenes en 
las primeras páginas de la Revista). Los tenientes Ra- 
fael Altamirano, Miguel Jacíntez, Salvador G. Anaya, 
Fernando Proal y Ramiro García Rojas efectuaron vue- 
los a bordo de los aparatos 30 A 45 y 1 H 8 con motor 


| 
| 


Ol 
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El Sr, Francisco Santarini, Jefe de Talleres arreglando Ja carburación de un **Aztat" 


«Aztatl» de 80 c. f. haciendo alturas, respectivamente, de 
300, 700, 600, 550 y 650 metros. El teniente Joaquín Mar- 
tinez de Alba efectuó dos vuelos en el 2 H 54 alcanzando 
alturas de 400 y 300 metros. Los tenientes Samuel C. Ro- 
jas y Rafael Montero volaron en el 2 H 54 haciendo res 
pectivamente alturas de 300 y 450 metros. ler. Grupo: 
Prácticas de vuelos de preparación de examen en el 23 
A 31. Por la tarde práctica de Telegrafía Optica. 

Día 9.—Se suspendieron las prácticas de vuelos de- 
bido a las malas condiciones atmosféricas. Clase: de 
Cultura Física. cor la tarde Telegrafia Optica. 

Día 10. —Cuerpo de Pilotos —Altas: Guillermo Mon- 
roy y Eliseo Martín del Campo. (Véase la crónica de 
exámenes en las primeras páginas de esta Revista). El 
teniente Jorge H. Bernard probó un fusil «Rexer» adap- 
tado al monoplano 4 H 56 con motor «Aztatl» de 80 c. f- 
Después de hacer varios disparos hacia tierra con mag- 
nífieos resultados, aterrizó sin novedad. Por la tarde Ti- 
ro al Blanco. 


* 
y) > 


El teniente piloto Samuel C. Rojas, a bordo de un biplano nacional, antes de lanzarse al espacio llevando como pasajero 


al señor Armando Amador. Secretario de la Legación de México en Brasil. Después de volar sobre una 
dad descendieron en vol-plané M aterrizaron sin novedad. El distinguido pasajero se mostró mu 
ectuó antes de salir fuera de su Patria all cumplimiento de su deber. 


aéreo que e 


rte de la ciu- 
satisfecho del viaje 


El Jefe de Pilotos, Benjamín Becerril en compañía de un grupo de pilotos y cadetes de la Escuela Militar de Aviación. 


Día 11.—Cuerpo de Pilotos.— Altas: Alberto Viéytez 
y Manuel Sánchez Peralta. ( Véase la crónica de exáme- 
nes en las primeras páginas de esta Revista). El tenien- 
te Samuel C. Rojas se hizo al aire a bordo del monopla- 
no 1H 8 con motor «Aztatl» de 80 c. f. y después de al- 
canzar una altura de 800 metros descendió en magnífico 
vuelo planeado, aterrizando sin novedad. El teniente 
Joaquín Martínez de Alba efectuó un vuelo de 700 me- 
tros de altura en el monoplano 1 H 8 aterrizando correc- 
tamente. E] Capitán 29 Alfonso Virgen voló en el mono- 
plano 4 H 56; después de alcanzar regular altura aterri- 
zó sin novedad. ler. Grupo y alumno supernumerario 
Julio Zincer prácticas de vuelo de preparación de exa- 
men en el 23 A 37. Cultura Física. 
Día 12.—Sin novedad. 
Día 13.—Cuerpo de Pilotos. —Los tenientes Luis Ca- 
so Landa y Ascensión Santa Ana volaron en el 30 A 45 
haciendo alturas de 350 y 400 metros. El teniente Rami- 
ro García Rojas se hizo al aire en el monoplano 1 H 8 
con motor «Aztatl» de 80 c. f.; después de alcanzar una 
altura de 800 metros aproximadamente inició un magní- 
fico descenso en vol-plané, aterrizando sin novedad co- 
rrectamente. El teniente Jorge H. Bernard dejó tierra en 
el monoplano 1 H 8y después de alcanzar una altura de 
800 metros descendió en superior vol-plané aterrizando 
rfectamente. ler. Grupo y alumno supernumerario Ju- 
io Zincer: prácticas de vuelos de preparación de examen 
a bordo del 25 A 39. 2? Grupo: Prácticas de carreras 
por tierra en el 23 A 37. 3er. Grupo Prácticas de vuelo 


en línea recta a bordo del biplano de doble control pi- 


loteado por el teniente Samuel C. Rojas. Clase de Es- 
grima. Por la tarde Telegrafía Optica. 

Día 14.--Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Fernan- 
do Proal y Ramiro García Rojas efectuaron vuelos de 
90 y 95 metros de altura a bordo del biplano 9 A 22. Los 
pilotos Ascensión Santa Ana y Luis Caso Landa a bor- 
do de sendos aparatos de construcción nacional se hi- 


cieron al aire a las primeras horas de la mañana, diri- 


giéndose hacia Lechería, Estado de México, con objeto 
de seleccionar un campo de aterrizaje. ler. Grupo: Prác- 
ticas de vuelos de preparación de examen. 3er. Grupo: 
Prácticas reglamentarias en el 23 A 37. Por la tarde 
Telegrafia Optica. Hs 

Día 15.—Cuerpo de pilotos.—Los tenientes Jusús M. 
Romo y Miguel Jacíntez se hicieron al aire a las 10 a.m. 
a bordo de los aparatos biplano 25 A 39 y monoplano 
1 H 8 dirigiéndose a Lechería para reunirse a sus com- 


pañeros Santu Ana y Caso Landa que habían partido 
con anterioridad; habiéndolo conseguido en un campo 
de aterrizaje que encontraron apropiado esperaron el 
paso del convoy del F. C. Nacional en que iba el 
señor General Eduardo Hay, nombrado recientemente 
Ministro de México en el Reino de Italia, con objeto de 
hacerle los honores. correspondientes, por las grandes 
simpatías que dicho sener demostró al personal de avia- 
ción. Los pilotos mencionaacs inclusive el Tte. Fernando 
Proa] que llegó en auto. volaro:1: a la altura de las venta- 
nillas de los wagones, causando uua sorpresa agradable 
a los viajeros, quienesentusiasmados &aludabana a los va- 
lientes pilotos. Después, haciendo altur& ejecutaron vis- 
tosas evoluciones y aterrizaron en Cuautitlán antici- 
pándose al convoy y a las 7a. m., hora de la llegada del 
tren a dicha estación, se presentaron en el sarro del 
señor General Hay haciéndole entrega de una pequeña 
hélice «Anáhuac» y cinco ejemplares de «Tohtli». Des- 
pués de esto los jóvenes «Tohtlis> se despidieron del 
Gral. Hay haciendo votos a nombre de la Dirección, y 
personal de la Escuela porque efectúe su viajecon tod a 

\ 
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Un grupo de cadetes que solicitaron ya su examen para graduarse pie 
tos, en compañía de sus instructores Franck Santarini y teniente piloto 
Rafael Montero. 


e e 
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El Sr. Francisco Santarini, Jefe de Talleres, presenciando el 
funcionamiento de una máquina para esmerilar cilindros, inven- 
tada por él. 


felicidad. Una vez que cumplieron con su misión re- 
gresaron al Aeródromo Nacional donde aterrizaron sin 
novedad. ler Grupo: Prácticas de vuelo de ph paracién 
de examen en el 25 A 39. 3er. Grupo: Prácticas reglamen- 
tarias en el 23 A 37. Clase de Esgrima. Por la tarde to- 
do el personal disfrutó de asueto con objeto de asistir 
al S organizado en el Teatro Ideal por la Revista 

Día 16. -Cuerpo de Pilotos. El teniente Joaquín 
Martínez de Alba se hizo al aire en el biplano 30 \ 45 
con motor «Aztatl» de 80 c. f.; después de alcanzar re- 
gular altura se dirigió a Lechería en cuyas inmediacio- 
nes aterrizó sin novedad. Procedente del mismo punto 
aterrizó a las 7.50 a. m. sin novedad en el Aeródromo el 
teniente Fernando Proal en el 25 A 39 con motor «Aztatl» 


i 


F A. 2 
- mi 2 


El Director de la Escuela (en el centro) y el Piloto Aviador Jor- 
ge H. Eeraard de la Escuadrilla Amado Paniagua” revisando 
una bomba aérea 


F] Sr. Licenciado Miguel Cárdenas en com- 

ania del aviador Samuel C. Rojas después 

de efectuar un vueloa bordo de un biplano 
nacional. 


de 80 % f. Durante su vuelo alcanzó una altura de 1100 
metros descendiendo en vol-plané y aterrizando sin no- 
vedad. A la misma hora aterrizó en el mismo campo el 
Capitán 29 Alfonso Virgen, procedente también de Le- 
chería, en el monoplano 1 H 8 con motor «Aztatl» de 80 
c. f. El teniente Guillermo Ponce de León efectuó un vue- 
io de 400 metros de altura en el monopiano 1 H 8 aterri- 
zando sin novedad. ler. Grupo: Prácticas de vuelo de 
duración y altura para preparar examen. 29 Grupo: 
Prácticas de vuelo en línea recta en el 23 A 37 de doble 
control piloteado por el teniente Montero. 3er. Grupo: 
Prácticas de carreras por tierra en el 23 A 37. El tenien- 
te Rafael Montero en este mismo aparato eonduciendo 
como pasajero al Sr. Francisco Santsrini efectuó un vue- 
lo y después de alcanzar una altura regular aterrizó sin 
novedad. Por la tarde a las 5 h. 50’ p. m. aterrizó en el 
campo, procedente de Lechería, el piloto Ascensión San- 
ta Ana a bordo del biplano 30 A 45 con motor «Aztatl» 
de 80 c. f. — Tiro al Blanco. 


Día 17. — Cuerpo de Pilotos. —El teniente Ramiro Gar- 
cía Rojas efectuó un vuelo de 500 metros de altura en el 
biplano 9 A 22 aterrizando sin novedad. 3er. Grupo: 
Prácticas reglamentarias decarreras por tierra y de vue- 
los en línea recta en el 23 A 37 de doble control pilotea- 
do por el teniente Samuel C. Rojas. Por la tarde Tele- 
grafía Optica. 


Día 18.—Cuerpo de Pilotos.—El teniente Ascensión 
Santa Ana voló en el biplano 30 A 45 aterrizando sin 
novedad. ler. Grupo: Prácticas de vuelos de preparación 
de examen en el 25 A 39. 20 Grupo: Prácticas reglamen- 
tarias en el 30 A 45. 3er. Grupo: Prácticas de vuelos en 
línea recta en el 23 A 37 piloteado por el teniente Rojas. 

Día 19.—Sin novedad, 

Día 20. — Cuerpo de Pilotos. - El teniente Salvador 
G. Anaya efectuó un vuelo de 400 metros de altura en el 
monoplano J) H 8 con motor «Aztatl» de 80 c. f. aterri- 
zando sin novedad. ler. Grupo: Prácticas reglamenta- 
rias en su respectivo aparato 29 Grupo: Prácticas de 
vuelos en línea recta en el 23 A 37. Por la tarde. 20 Gru- . 
po: Práeticas de vuelo en línea recta en el 23 A 37 de do- 
ble control, piloteado por el teniente Hojas. 3er. Grupo: 
Practicas reglamentarias en el 22 A 36 al mando del ca- 
pitán 22 Alfonso Virgen. Por la mañana Esgrima. Por 
la tarde, Telegrafía Optica. 

Día 21. Visita del señor General Cándido Aguilar 
conforme a los datos que se dan en las primeras pági- 
nas de esta Revista. 20 Grupo: Prácticas reglamenta- 
rias en el 22 A 36. Ordenanza General del Ejército. Te- 
legrafía Optica. 

Día 22.—Cuerpo de Pilotos.—Sin novedad debido a 
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1  jPilotos y cadetes de la Escuela Militar|de Aviación sobre un monoplano;Parasol. mexicano, nuevo tiro, con motor ““Aztatl” de S0 e. f. Esta fotografia muestra 
demostrado su competencia en la manufactura. (Los señores capitel'stas%de! país, deben precc iparse por el desarrollo de la industria ya que se cueo: 
yor razón serán aptos para cualc 


JON DE LOS AHROPLANOS NACIONALES 


AT n 


la excelente construcción de los aeroplanos nacionales, cuya resistencia y perfecto acabado se deben al obrero mexicano, que más de una vez ha 


a con buenos obreros, 
ulera otra manufactu 


pues deben tomar en consideración que si éstos construyen aeroplanos y motores, una de las industrias más difíciles, con ma- 


ra. 


Él Piloto Aviador Jesús M. Romo instruyéndose en el manejo de una ametralladora **Rexer" instala- 
da a bordo de un monoplano de ataque que se enviará próximamente a la campaña, 


las malas condiciones atmosféricas. Esgrima. Por la tar- 
de estudio de la Ordenanza General del Ejército. 

Día 23.—Suspendidas las prácticas de vuelos por 
mal tiempo. Esgrima. Por ia tarde estudio de Leyes Pe- 
nales Militares. 

Día 24, — Suspendidas por el mal tiempo las prácti- 
eas de vuelos. Esgrima y Cultura Física. 

Dia 25. —Suspendidas las práeticas de aviación por 
mal tiempo. Ordenanza General del Ejército. 

Día 26. —Cuerpo de Pilotos.—Sin novedad. 3er. Gru- 
po, 1% Sección: Los alumnos A. Jiménez, S Valero, S. 
F. Espejel. F. Mena Barona y Rafael Alcalá practicaron 
vuelos en linea recta en el biplano 23 A 37 de doble con- 
trol piloteado por el teniente Montero. 

Día 27.—Cuerpo de Pilotos. —Sin novedad. ler. Gru- 
po: Prácticas de vuelos 
de preparación de exa- 
men. 20 Grupo: Prácti- 
cas de vuelo en línea 
recta en el 22 A 36 y en 
el 23 A 31 de doble con- 
trol piloteados respecti- 
vamente por el Capitán 
Virgen y por el tenien- 
te Rojas. Tiro al Blan- 
co. Por la tarde, 20 
grupo. Prácticas regla- 
mentarias a bordo del 
23 A 31. 3er. Grupo: 
Prácticas reglamenta- 
rias de brincos a bordo 
del 22 A 36 piloteado 
por el capitán Virgen. 
Telegrafía Optica. 

Día 28.— Cuerpo de 
Pilotos.—El Tte. Ra- 
miro García Rojas efec- 
tuó un vuelo de 300 me- 
tros de altura en el mo- 
noplano Parasol Mexi- 
cano | H 8 eon motor 
«Aztatl» de 80 c. f. El 
"Tte. Fernando Proal 
efectuó un vuelo de 50 
metros en el biplano 11 
A 24. Primer Grupo y 
alumno supernumerario 
Julio Zincer v cadete 
Julián Nava Salinas 
practicaron en el bipla- 


Vista de la Penitenciaría tomada desde 400 metros de altura por el Teniente 


— — — ———— — — — ñ̃ — 


no 30 A 45. 2° Grupo: Prac- 
ticas reglamentarias en lí- 
nea recta en el 23 A 37. 3er. 
Grupo: Prácticas de brin- 
cos en el 22 A 36 de doble 
control piloteado por el 
Capitán Virgen. Esgrima 
y Cultura Física. Por la 
tarde, ler. Grupo y alum- 
no supernumerario Zincer: 
prácticas de vuelo de pre- 
paración de examen en los 
aparatos 11 A 24,9 A 22 y 
30 A 45. 20 Grupo: Prácti- 
cas reglamentarias en el 
23 A 37 de doble control 
piloteado por el teniente 
Rojas. 3er. Grupo: Práeti- 
cas en el 22 A 36 piloteado 
por el Capitán Virgen. Te- 
legrafía Optica. 

Día 29. — Cuerpo de Pi- 
lotos —Los tenientes As- 
censión Santa Ana, Fer- 
nando Proal y Samuel C. 
Rojas efectuaron vuelos a 
bordo de los aparatos 50 
A 45, 9 A 22 y 11 A 24 al- 
canzando alturas de 400, 
350 y 350 metros respecti- 
vamente. El teniente Felipe 
H. García efectuó un vuelo 
de 300 metros de altura en 
el 11 A 24. ler. Grupo y Capitán Becerril, Jefe de Pilo- 
tos, prácticas de vuelos en linea recta;en los aparatos 
22 A 36 y 23 A 37. 3er. Grupo: Práctieas reglamentarias 
en el 22 A 36 piloteado por el Capitán Virgen. Esgrima. 
Por la tarde, ler. Grupo: Prácticas reglamentarias de 
vuelos en el 11 A24 y en el 9 A 22. 3er. Grupo: Prácti- 
cas}reglamentarias en el 22 A 36 piloteado por el Capi- 
tánYVirgen. Ordenanza General del Ejército. 


PENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISI- 
TANTES DE LOS TALLERES NACIONALES 
DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 
Celestino Gasca. —Militar.— El ser que no piensa es 
una cosa y sólo existe; el ser que piensa vive y es un 


(Sigue en la página 64) 


iloto Joaquín Martínez de Alba 
durante un vuelo a bordo del Parasol. La fotografia fué impresionada con cámara ordinaria. 


EL FET 


ESTADOS UNIDOS 


(Del «Aerial Age»). 
Vuelo de 215 millas en 75 minutos. —Cleveland.—El pi- 
loto Eric Springer, acompafiado del mecánico Ernesto 
Longchamp y a bordo de un aeroplano de bombardeo 
Martin dotado de un par de motores Liberty, batió el 7 
de enero último, un record de velocidad; en una hora y 
quince minutos hizo un vuelo de 215 millas desde Day- 
ton hasta Cleveland. El record de velocidad entre dos 
ciudades, batido hasta ahora, había sido de dos horas. 
Es de tomarse en consideración que el vuelo en cuestión 
no fué intentado como ensayo de velocidad. 
( Del « Aviation»). 
Nueva York tendrá su Cuerpo de Policia Aéreu.—Lo s 
Aviadores Policías de Nueva York empezarán sus tra- 
bajos en 1a próxima primavera cuando se ponga en vi- 
gor el nuevo sistema de policía aérea. El Mayor Wal- 
ter L. Fairchild, presidente del Consejo de Maestros de 
la Escuela de Aviación que dió la noticia anterior el 22 
de diciembre ultimo, declara que los proyectos fueron 
perfectamente discutidos y aprobados y que los pilotos 
están ya practicando. 
La escuela fué inau- 
rada el 1^ de diciem- 
bre en el Arsenal de Po- 


licía que se encuentra . 
en el Parque Central de 
la calle 66 donde 155 


hombres practican ya 
bajo las órdenes del ca- 
pitán A. L. G. Fritz. 


(Del « Aviation»). 


Exploración Polar aé- 
rea.—Se anuncia que 
están ya para aprobar- 
se los proyectos de la 
exploración a las regio- 
nes polares del Norte, 
por medio de aeropla- 
nos, para el próximo 
verano. Se sabe que el 
capitán Robert A. Bar- 
tlett, Comandande del 
«Roosvelt» en una ex- 
Poe anterior, enca- 

zara esta nueva aven- 
tura. 


FRANCIA 


(De «Air Service Jour- 
nal 


Un despacho de Le. 
man, Francia, nos da la 


NOTA S 
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noticia siguiente: los planos de la estatua que se erigirá 
a Wilbur Wright prometen una magnífica concepción 
que no empafiará las más altas tradiciones del arte 
francés. 

La construcción de la estatua se encomendará a Paul 
Landowski, oficial de ingenieros, vencedor del gran pre- 
mio de Roma que ostenta la Cruz de Guerra y que actual- 
mente se encarga de la gran reforma conmemorativa en 
Génova. 

La estatua, que se levantará sobre un amplio pedes- 
tal, consiste en una gigantesca roca y simboliza las 
cumbres de la tierra. En la parte superior estará la figu- 
ra de un hombre que se esfuerza por subir a lo más al- 
to, y en el frente unu imagen del inventor del aeroplano 
moderno; el monumento llevará la siguiente inscripción 
(versos de Victor Hugo de los que hacemos, a continua- 
ción, la traducción libre): 

«Tengo alas y desafío el espacio. Mi vueloes firme. 
Tengo alas y puedo acometer las tempestades y llegar 
al cielo». 

La estatua será colocada a la sombra de la gran ca- 
tedral, encadenando así, la historia primitiva de la avia- 
ción con la época de Wilbur Wright. 


Partida de un avión de infantería. Los Schlachtgeschwadern o aviones de combate cooperan con su in- 
fantería. Durante su vuelo a regularaltura hacen señales a la yez que disparan la ametralladora sobre 
las líneas enemigas, lanzando también bombas y granadas. (De La Guerre Aérienne”) 
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Siete gigantescos Go- 
thas (aeroplano alemán 
que se hizo famoso arro- 
jando bombas sobre París 
y Londres y el primero en 
rendirse acatando las ba- 
ses del armisticio) fueron 
entregados, en Coblenz, al 
general William Mitchel 
Jefe del servicio aéreo ame- 
ricano. Ocho Gothas más 
han pasado a los america- 
nos y el resto pasará al 
dominio de los Gobiernos 
inglés y francés Sesenta 
y seis carros de carga con 
sesenta y siete flamantes 
Fokkers y un buen número 
de máquinas Roland, arri- 
baron a Coblenz el 29 de 
diciembre último. Treinta 
de los Fokkers son aero- 
planos de combate del mo- 
delo más reciente descono- 
eido en el frente a! acor- 
darse el armisticio. 


INGLATERRA 


(De «Air Service Journal». ) 


Record de altura de 30500 pies establecido por el cupitiin in- 
glés Lang, en Ipswich Al abastecedor de aceite exhaus- 
to. — El piloto Lang y el observador teniente Blowers, um- 
bos congelados, están ahora, en el hospital. 


Con aparato inglés, el capitán Lang estableció el 2 
de enero en Ipswich, un nuevo record de altura alcan- 
zando 30,500 pies a cuya altura se paró el motor por 
haberse agotado totalmente el aceite en el abastecedor y 
aterrizaron sin otra desgracia que la de haberse con- 
5 ambos (el piloto y el observador) las manos y 
os pies. El observador sufrió un desvanecimiento a 20,000 
pies de altura, cuando el tubo por el que aspiraban el 
oxígeno desde un aparato construído especialmente pa- 
ra esta ascensión se desconecté no recobrando el senti- 
do sino hasta después de haber aterrizado. 

El capitán Lany fué arrestado por las autoridades 
del ejército británico, segün el «Evening News» de Lon- 
dres, por haber dado a conocer los detalles desu ascen- 
sión sin estar autorizado para ello. 

El capitán americano R. W. Shroeder del Campo de 
Aviación de Wilbur Wright, tenía hasta entonces el cam- 

eonato de &ltura por haber ascendido, en septiembre 
de 1918, 28,900 pies a bordo de un biplano Bristol con 
motor Hispano-Suiza. 


Va paracaidas alemán. Este paracaídas se fija al piloto 
quierda el piloto visto de frente; en medio visto de espal 


r cuerdas y con ayuda de una cin 
, y a la derecha colocándols las a 
las piernas. El paracaídas se coloca sobre el avión detrás del asiento, (De “La Guerre Aérienne”) 
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Los pilotos de la escuadrilla alemana Schleich descansando de las fatigas de la campaña antes de termi- 


narse la guerra. 


El teniente Juan P. Roullet, con 155 hombres del ae- 
ródromo de Brindley, llevó a cabo la heroica misión de 
transportar soldados desde la costa Norte del Pacífico, 
más allá de la isla del Fuego, el 2 de diciembre. Se dis- 
tinguió particularmente Roullet aventurándose en el en- 
crespado mar y salvando de la muerte desde una lancha 
volcuda a dos hombres. 

(Del «Aerial Age».) 


La Requisición de Aeroplanos a Alemania. —Londres. 
—Un perito en aviación declaró que el hecho de obtener. 
de acuerdo con las bases del armisticio, 2000 aeroplanos 
de Alemania, significa un gran golpe militar para dicha 
nación que la hará no poder restablecerse pronto y en 
cambio aumentará considerablemente la fuerza aérea de 
los Aliados. Esto se manifiesta por el hecho de que er 
cinco meses de rudo combate aéreo, durante la guerra 
Alemania perdió sólo con la Gran Bretaña alrededor de 
2100 máquinas agregando a este total la destrucción d: 
los servicios aóreos de Francia y América. El perito agre- 
gó que varios meses antes del armisticio la capacidad 
de producción de Alemania era insuficiente para repc 
ner sus inmensas pérdidas; esto quedó palpablement. 
demostrado por su casi completa inactividad en el aire 
al final y en la época más crítica de la guerra. 

Ezpcdición Polur Británica. Londres. Han queda- 
do completamente terminados los plaaos para uua ex- 
ploración polar británica hacia el Norte la cual se efec- 
tuará en abril próximo. Los expedicionarios partirán 
vía Spitzbergen bajo la di- 
rección del capitán Wild 
que fué segundo comandan- 
te de la Expedición Sir Er- 
nest Shackleton teniendo 
el proyecto de que sea un 
lugar de aterrizaje el Lawe 
Sound donde se ha esta- 
blecido un campo con toda 
clase de aprovisionamien- 


8. 

El Cap. Frank Wild cs 
un veterano en la expedi- 
ción antártica. Fué segun- 
do Comandante en la Ex- 
pedición Scott (1901-1904) 
y formó parte más tarde 
de la expedición del Doc- 
tor Douglas Mawson es- 
tando primero con Sir 
Ernest Shackleton (1907- 
1909). 

El Cap. Wild mandó a 
= los veintidós hombres que 
fueron abandonados por 
Shackleton en la isla Ele- 
fante, el 16 de abril de 1916, 


: 8 la iz- 
uras en 
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y fuéentonces cuando hizo su famosa jornada de 700 
millas en un bote abierto yendo con seis compañeros 
hacia la isla Georgia del Suren busca de auxilio. Wild 
y sus hombres, soportando grandes penalidades, vivie- 
ron hasta el 20 de agosto con una comida al día consis- 
tente principalmente en pingüino frito con aceite de ba- 
yena, ignorando que Shackleton había tenido éxito y 
que el auxilio estaba a punto de llegar. 

Muerte de Robinson héroe del dire. Londres, 31 de di- 
ciembre. — William Leefe Robinson uno de los más con- 
notados miembros del Cuerpo Real Aéreo murió anoche, 
en Harrow, a consecuencia de un ataque de influencia | 

Robinson, a quien fué conferida la Cruz Victoria 
por haber derribado un Zeppelin que maniobraba sobre 
Londres, fué capturado, por los alemanes, en abril y re- 
gresó a Inglaterra el 14 de diciembre. l 

Durante su prisión, Robinson intentó varias veces 
evadirse, pero con tan mala suerte que siempre era des- 
cubierto y nuevamente capturado. Según se dice, los ale- 
manes le tenían en una reducida celda y en confines so- 
litarios. Desde su regreso a la Patria sentía su organis- 
mo minado por terribles males adquiridos en su penoso 
cautiverio. l 

Captura de un Tank Aéreo. —Londres.-—Muchos de los 
aeroplanos T ae en per or los arenas 
al evacuar Colonia, segün rezan los informes proceden- 8 3 
m ii eee p o NR esqueleto * eee n 5 Galo 
de un enorme Gotha construído para conducir 14 hom- 


bres. Sobre sus anchas alas había pasillos y baranda- los puntos más importantes de Alemania y sus fuentes 
les de hierro que conducían al plano superior dondees- de abastecimiento, se componía de sesenta máquinas. 
taban colocadas las ametralladoras. En vez de una serie continua de ataques sobre un solo 


Otra máquina («Junker») es un aeroplano blindado centro industrial, el General Trenchard había decidido 
para los ataques a las trincheras con ametralladoras. que el ataque fuera simultáneo sobre distintas ciudades 
as alas son de acero corrugado y planchas del mismo de Alemania con el fin de alcanzar un efecto moral, sin 
metal de un cuarto de pulgada de grueso con puntos vi- gran perjuicio a las ciudades, efecto moral que produ- 
tales de protección así como los asientos para dos indivi- cirfa un resultado veinte veces mayor que el efecto ma- 
duos;en la base del fuselaje tenía dos ametralladoras. terial. 

Proyecto interrumpido de una gran Incursión sobre Ale- «Consideré probable que para la primavera de 1919 
mania.—Londres. - El informe del Mayor-general Tren- la mitad de la fuerza estaría atacando los aeródromos 
chard, Comandante de la Fuerza Real Aérea independien- enemigos mientras que la otra mitad estaría atacando 
te, ha declarado que todos los preparativos para el ata- los objetivos distantes. Se atacaría también en primer 
que aéreo a Berlín estaban ya terminados tres días antes lugar los ferrocarriles y luego los hornos de fundición. 
de ürmarse el armisticio Según el informe: «el séptimo El radio de actividad de escuadrón aumentando diaria 
grupo estaba establecido en Inglaterra bajo las órdenes mente de 272 millas que era en junio llegó a 320 en oc- 
del Coronel Mullock, con el propósito de bombardear  tubre. 

Berlín y otros centros. El grupo recibió máquinas capa- «En septiembre y octubre un escuadrón de bombar- 
ces para dejar terminado al trabajo a fines de octubre y deo diurno tenfa que combatir desde el frente hasta el 
a pesar de que se trabajó día y noche con el objeto de objetivo y luego regresar. En muchas ocasiones tenía 
.conseguir que las máquinas estuvieran listas para el que combatir en la ida v en l& vuelta, eran. pues, nece- 
ataque a Berlín, los preparativos quedaron terminados sarios los cálculos más exactos respecto al combus- 
hasta tres días antes de que se firmara el armisticio». tible». — l 

La Fuerza independiente creada con el fin de atacar «En cierta vez una formación con esencia para cin- 

co horas y media tuvo que perma- 

necer en el aire todo ese tiempo y 

apenas pudo regresar; cinco minu- 

tos que se hubiera tardado habría 
significado la pérdida de toda la 
formación. 

La batalla fatal para Quentin 
Itoosvelt. -Con la Armada America- 
na de Ocupación, sábado 28 de di- 
ciembre. —Christian Donhauser, el 
joven aviador alemán que derribó 
a Quentin Roosvelt cerca de Cam- 
bray, Francia, el 14 de julio, dijo 
de la batalla que tuvo tan fatal fin 
para el hijo del ex-presidente de los 
Estados Unidos, lo siguiente: 

«Yo formaba parte de una es- 
cuadrilla de seis aviadores alema- 
nes y ví, el 14 de julio, seis máqui- 
nas americanas al Este de Fare-en- 
Tardenois. Un americano, quien he 
sabido después era Quentin Roos- 
velt, iba adelante y a un lado del 
resto del escuadrón, vino derecho a 
mí y yo me precipité bajo su má- 
quina. Balanceándonos para ade- 
lante y para atrás tratábamos fo- 

alemanes Boelke e Immelmann cuando formaban parte de una escuadrilla. ( Boel- gosamente cada uno de aventajar 
a izquierda) en compañia de sus en posición al otro. Roosvelt hizo 


Los 
E &derecha del personaje del centro) e Immeimann (a de le Erlaa Alo MANA 
maradas de rilla en 6 e on que, a n AérionDe") Ases i varias vueltas invertidas y yo ad- 


pm 
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Vista panorámica de la Escuela de Aviación Blériot, tomada por el notable aviador francés Pégoud cuando empezaba sus primeros vuelos l 


miré su destreza. De pronto creí que su ametralladora 
se había embalado, pero un momento después empezó 
otra vez a tirarme y yo sentía las balas golpeando mi 
aparato; entonces ascendí hasta colocarme sobre su 
aparato y picando sobre él le hice una cerrada descar- 
ga pudiendo ver luego, desplomarse vencido a mi ad- 
versario». 

Donhauser, que es un oficial no comisionado y que 
habla inglés tiene parientes residentes en Michigan. Te- 
nia anotadas treinta victorias hasta el 1° de julio cuan- 
-do entró al servicio aéreo alemán. 

La batalla con el teniente Roosvelt, dice el aviador 
alemán, se verificó en una altura entre 2000 y 3000 me- 
.tros. Dice también Donhauser que pudo comprender, 
poco antes de que empezara el combate, que su adver- 
-sario no era tan experto como otros americanos a quie- 
nes había combatido, pero que, en esta ocasión, peleó 
bien hasta el final. Tres o cuatro veces, durante el com- 
bate, declara Donhauser, Roosvelt tuvo la suprema- 
<ía por unos pocos segundos. 


El Campeonato Aéreo del Capitán René Fonck.—El 
campeonato oficial en el derribo de aparatos alemanes 


durante la gran guerra lo llevó a cabo el capitán René 
Fonck, el famoso As francés. Antes de firmarse el ar- 
misticio tenía a su favor, oficialmente, 15 aparatos ger- 
manos, pero en verdad los que derribó pasan de 100. En 
dos ocasiones distintas derribó seis máquinas en unos 
cuantos minutos; Fonck es un maravilloso piloto fran - 
cés a quien cabe la gloria de haber sido uno de los pri- 
meros en ejecutar la asombrosa maniobra del «barril» 
durante los combates aéreos. El Gobierno de Francia el 
ha conferido casi todas las condecoraciones que puede 


dar. 
ITALIA 
(Del «Aerial Age»). 

Italia tendrá un Servicio Postal Aéreo con las Colonias. 
—Roma.—El Ministro de Colonias anunció el 2 de enero 
último, que se establecerían líneas de correo aéreo entre 
Italia y Eritrea y otras colonias para lo que se cuenta 
ya con pilotos y máquinas especiales. 

Dos nuevos Caproni, gigantescos triplanos, condu- 
ciendo 22 pasajeros cada uno, volaron de Ferral a Her- 
va, haciendo esta distancia de 400 kilómetros en tres hó- 
ras. 


PENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISITANTES DE LOS TALLERES NACIONALES 
| DE CONSTRUCCIONES ABRONAUTICAS 


( Viene de lu página 60) 


hombre, y esforzarse por serlo siempre, será la base fun- 
damental del 1 de los pueblos; Grito de libertad, 
de justicia y de derecho que constituyen la verdadera 
patria y hacen al verdadero patriota. 

Francisco Javier Ortega.— Empleado. — La grandeza 
de los pueblos reside en el esfuerzo de sus hijos; México 
tiene hijos esforzados que ya laboran y laborarán mien- 
tras vivan por conseguir este supremo bien. Marchemos 
adelante, siempre adelante! 

León Baillet.—Mecánico. —Sorprendido he quedado 
al visitar los talleres y la buena voluntad con que cada 
obrero trabaja es la impresión que me llevo. 

Carlos Ballesteros.—Comerciante.—Estoy verdade- 
ramente sorprendido al convencerme del &delanto a que 
han llegado las talleres de esta escuela. Como mexica- 
no me siento orgulloso de que podamos contar con una 
escuela de esta clase y felicito a sus organizadores. 

Guillermo Camargo.—Militar.— Muy admirado y sor- 
prendido de que México pueda ser grande y poderoso 
por sí solo y sin ayudas extrañas. 

Ing. Francisco Arévalo.—Ls observación, base del 
ingenio y del progreso humano, se transforma en he- 


chos reales como lo demuestra con orgullo de la Patria 
el establecimiento de Aviación Nacional. 

Ing. Emilio G. Alemán.—Me siento verdaderamente 
sorprendido al palpar los adelantos que en mi patria se 
han alcanzado en la aviación. a 

Wenceslao Maza jr.—Comerciante. —Altamente ad- 
mirado del impulso alcanzado en el dominio de los ai- 
res en mi querida patria y deseo que este impulso sea 
llevado adelante por los buenos hijos de México. 

Nagaaki Koyama.—Banquero. —Pequefio pero com- 


. pleto y bien montado. 


Ed. Reims V., residente en los Estados Unidos del 
Norte.—Médico Cirujano.—El adelanto en la aviación 
revela la energía y aptitudes del pueblo mexicano. , 

Santiago D. Renté. —Médico Cirujano. —México se 
siente orgulloso de tener hijos tan valientes como los 
aviadores de la Escuela Militar de Aviación. 

Santiago Renté jr. Estudiante. —Mi corazón de me- 
xicano late feliz al presenciar el adelanto de la aviación 
en el país. 

Fernando K. Fujita. —Residente en el Paso Tex. U. 
S: A.--Lu «bravo» para México. 

Miguel Camacho, de Guadalajara. —Comerciante. — 

La Aviación es el nervio de la Civilización. 


TOHTLI 


LA AVIACION EN EL JAPON 


TREINTA OFICIALES FRANCESES VENDRAN 
ESTE ANO, TRAYENDO ALGUNAS MAQUINAS 
MODERNAS 


Yamato-Shinbun, Tokio octubre 10 de 1918. 


Hace tiempo publicamos en este periódico que el Go- 
bierno francés, voluntariamente, enviaría a] Japón cua- 
tro Oficiales aviadores como Instructores y, segün oímos 
recientemente, el Gobierno francés además de estos cua- 
tro Oficiales Aviadores, enviará 25 6 30 Oficiales más, 
competentes en la práctica de vuelo superior, fabrica- 
ción de aeroplanos, construcción de motores, etc. etc., 
siendo ésta una noticia extraoficial, llegada a la Secre- 
taría de Guerra de nuestro Gobierno. 

Dicha Secretaría espera se le informe el nümero exac- 
to de los Oficiales Profesores y la fecha de su salida de 
Francia y aun cuando no llega la contestación, el arri- 
bo de los mencionados Oficiales será a más tardar a fi- 
nes de este año; entonces se determinará la forma de 
instrucción y 1a reglamentación de prácticas. 

Vuelos superi de acrobaci«. Los pilotos france- 
ses se dedicarán principalmente 3 dar clases y prácticas 
de vuelos de inversión y de curva, y de otros que son 
muy importantes para los combates usando las máqui- 
nas Spad» y «New-port». Los expertos en construcción 
de motores y aparatos, tendrán a su cargo estas cáte- 
dras y en esta forma se adelantará simultáneamente en 
el pilotaje y en la construcción de aeroplanos. 

Aún no se fija el campo de maniobras y se cree que 
se designen el de Tokorosawa o el de Kagamiga-Hara, 

ues sus dimensiones no entorpecerán los trabajos de 
os Oficiales franceses. Tokorosawa no es el campo apro- 
piado para esta clase de prácticas, pero teniendo los ta- 
leres anexos necesarios será adoptado por la comisión. 

Con estos profesores, llegarán 30 aeroplanos de 
combate de los tipos «Spad», «Newport» y «Sopwith» 
son motores de 125 a 150 caballos de fuerza. 

Con respecto a los genos que erogue esta comisión 
durante su permanencia en el Japón parece que nada 
se ha acordado, pués hay que tener en cuenta que se tra- 
ta de un ofrecimiento galante del Gobierno francés. Sin 
embargo, de todas maneras tendremos oportunidad de 
presenciar los expléndidos vuelos de dichos aviadores 
en la primavera próxima. 


EL PERSONAL DE AVIADORES FRANCESES 

COMPUESTO DE VEINTINUEVE PERSONAS 

LLEGARA EN EL MES DE DICIEMBRE DE 
ESTE AÑO 


_ -Jiji Shimpo Tokio, octubre 18 de 1918. 


Como anunciamos oportunamente, el Gobierno fran- 
cés envía voluntariamente a los Profesores aviadores 
mas competentes, con el fin de impartir sus conocimientos 
de construcción y ien de aeroplanos a los del depar- 
tamento de aviación Militar. Recientemente llegó un avi- 
80 telegráfico a la autoridad Militar, sobre este asunto, 
participando que la comisión francesa estará compuesta 

e 29 personas, entre oficiales y soldados, a las órdenes 
de un Coronel; llegará en là primera quincena del mes 
de diciembre del presente año. Al mismo tiempo llegarán 
los motores Niewport que la Secretaría de Guerra ha pe- 
dido desde hace tiempo, los cuales se destinana los 

jercicios. . 


Loa profesores de esta comisión darán instrucción 
con los nuevos aeroplanos que en breve llegarán, sien- 
do el campo de vuelos de «Kagamiga-hara» del Segundo 
Cuerpo de Aviación Militar, el terreno destinado a estas 
prácticas. 


VUELOS EFECTUADOS ENTRE TOKIO Y OSA- 
KA SIN ESCALA EN EL CAMINO 


Y amato-Shinbun, octubre 22 de 1918. Tokio. 


La Sociedad Japonesa Imperial de Aviación después 
de fusionar recientemente los cuerpos aéreos Imperial 
y Nacional y con el fin de contribuir al progreso de la 
A viación, tiene el proyecto de verificar algunos torneos 
con premio, segün se desprende de los programas que 
ha publicado. 

Con el propósito anterior el día 24 del actual se reu- 
nieron por primera vez en el Club Militar Kaikoska de 
Kudán, Tokio, los miembros especiales de inspección de 
la misma Sociedad: Gral. Brigadier, Sr. Inone; los Co- 
roneles navales Takaki y Yamonouchi; Coronel Militar 
Tokunaga y otros distinguidos sefiores de la Aviación 
japonesa cambiaron opiniones sobre los trabajos pro- 
yectados por dicha Sociedad, acordando reunirse otra 
vez en el mismo Club el día 25 del propio mes, a fin de 
determinar y ultimar los programas generales que serán 
9 a la práctica una vez aprobados en esta reu- 
nión. | l 

Entre los trabajos proyectados, el primero y más 
importante será el de la perfección de motoras, así co- 
mo efectuar vuelos sin escala etre Tokio y Osaka, y se 
espera saber el número de pilotos que se inscriban para 
después del día primero de noviembre entrante, que es lu 
fecha en que principiarán estas pruebas. 

En la carrera ae con motores patentados va a efec. 
tuarse se premiará al vencedor con 30,000 yens además 
de 20,000 ofrecidos por el Emperador, de los 500,000 que 
obsequió recientemente;a la Sociedad Japonesa Imperial 
de Aviación; y al segundo y tercero se les otorgarán los 
premios respectivos. | 

En los vuelos de aeroplanos entre Tokio y Osaka, 
sin escala, se exige como primera coadición la de hacer 
el recorrido en el menor tiempo posible, premiándose a! 
aviador que llegue en primer lugar con ?0,000 yens y 
otros tantos del premio Imperial del Emperador; así co- 
mo los que lleguen «n segundo y tercer lugar, se les 
otorgarán las recompensas ofrecidas. 

s aviadores que deseen tomar parte en esta carre- 
ra deberán ser aviadores titulados, ya sea en el Japón 
o en el extranjero y dentro de poco tiempo se publicarán 
todos los requisitos necesarios sobre.el particular. El 
Sr.. Yozo Sato, Ingeniero de la Compañía Constructora 
de Aeroplanos, se está preparando para tomar parte en 
esta lucha y el Sr. Tunesaburo Oguri que ha estudiado 
este arte en los Estados Unidos y que después de su re- 
groso al Japón estaba sirviendo en el cuerpo Militar de 

okorosagua, renunció últimamente su empleo en dicho 
Cuerpo e ingresó al departamento de Aviación de la fa- 
mosa Compañía Mitsubishi, de donde va comisionado 
nuevamente a los Estados Unidos, desea con todo gusto 
y antes de su salida tomar parte en este gran certamen. 

Además de estos señores los aviadores particulares 
se están preparando con toda diligencia para tomar par- 
te en este gran torneo el que muy pronto se llevará a la 
práctica. E 


e 
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EL AS DE LOS ASES DE COMBATE 


RECUERDOS SOBRE GUYNEMER 


(CONTINÚA) 


| POR JACQUES MORTANE 


Partí el 8 de febrero en compañía de mi camarada 
Chainat. Bien visto, los boches se creían aún en perfec- 
ta seguridad, no titubeando en tentar una nueva incur- 
sión sobre Nancy; pero allí estábamos nosotros alertas 
y pronto avist&mos un descomunal aoarato dotado de 
dos motores «Mercedes» de 220 caballos de fuerza, mon- 
tado por tres personas y haciendo fuego y lanzando me- 
trallas por todos lados. Era un «Gotha», avión entonces 
poco conocido, y asaz temido. Ni un solo momento duda- 
mos lo que debíamos hacer lanzándonos sobre el enemi- 

o en sentido contrario. Respecto a Chainat no abrigo 
8 menor desconfianza: Chainat además de su intrepidez y 
destreza posee una sangre fria admirable y es reposado. 
Las máquinas de guerra como ésta, con la que teníamos 
que habérnosla, tienen ángulos de réplica muertos de 
cuya existencia pronto pudimos darnos cuenta. Por otra 
arte era menester no fijarse para no darse cuenta de 
os sitios donde las balas lanzadas a profusión no lle- 
vuban el menor riesgo de alcanzarnos, y logrando po- 


. nernos a tiro del enemigo, empezamos a perseguirles ha- 


ciéndoles cerradas descargas y obligándoles a aterrizar 
en nuestras líneas de Bouconville donde hicimos prisio- 
neros a los tres pilotos. Nuestro aparato había sido 
acribillado por ciento ochenta balas!» 

Dos días después, a las 11 h 10 m., y cerca de No- 
mény, Guynemer abatía un avión; es ésta la famosa jor- 
nada del 16 de marzo. Como en las más hermosas epo- 
peyas el lado puramente enecdótico de esta triple victo- 
ría al principio es débil; lacónicame:te me lo narró así 
el héroe: 

«Dos en la mañana en 22’ y uno en la tarde. Lo in- 
teresante de la historia consiste en que los tres cayeron 
en nuestras líneas y que uno de los boches era un As 
conocido, el teniente von Hauser. Hice descender al pri- 
mero, un biplano Albatros, envuelto en llamas a las 9h. 
8 m.; se precipitó hacia la quinta Foucrey cerca del villo- 
rio de Serres; el equipo se había totalmente carboniza- 
do. A las 9 h. 30 m., después de un combate librado con 
Deullin contra;tres monoplanos de caza, tuve la satisfac- 
ción de ver aterrizar uno al norte de Hoeville. Era el 
Rumpler que piloteaba von Hauser. Por último, a las 2.30 
de la tarde, mi 347 víctima se consumía en llamas en 
Regniéville-en-Haye; era también un biplano. Total, 
cinco boches retirados de la circulación, y dos Albatros 
y un Rumpler que perdía para siempre el Rey de Pru- 
sia.» 

Ascendido a Capitán, Guynemer abate el 17 de mar- 
zo su 39? que cae ardiendo entre Attilloncourt y Attan- 
court. Unas cuantas balas bastaron para envíar al otro 
barrio al sombrío boche y una mención admirable, úni- 
ca, recompensa a nuestro piloto en estos términos: 

«Los días 8 de febrero y 16 7 17 de marzo de 1917 
abatió cinco aviones enemigos sobre nuestras líneas.» 

Por cinco adversarios derribados en cinco semanas 
y en nuestras propias líneas una palma; era menester 
no ser Guynemer para no obtener otras más! 

El Aisne va a necesitar la ayuda de nuestros mejo- 
res pilotos; las Cigüefias son designadas en primer lu- 

ar. ¡Terrible ofensiva en que deberán destrozar los ojos 
el enemigo! ¡Nuestros cazadores de boches tendrán tra- 
bajo y gloria! 

Guynemer precipita la realización de su nuevo apa- 
rato establecido sobre los cálculos que deben hacer evo- 
lucionar la aviación de caza. 


LA VENGANZA MÁS FUERTE QUE LA MUERTE 


Una comunicación del 8 de mayo, expresándose la- 
cónicamente del coloso de las nubes, decía así: 

«El Capitán Guynemer ha abatido a sus 379 y 389 
adversarios.» 

La ültima victoria fuó particularmente terrible: 

«Este 389 vencido fué uno delos que mehan proporcio- 
dado emociones más intensas. Le había atucadu y crefu 


(De «La Guerre Aérienne») 


yo, en verdad, haber triunfado sin dificultad alguna, 
pues le veía descende rrápidamente y completamente des- 
amparado porque el piloto había sido muerto & las pri- 
meras balas, yo distinguía claramente su cabeza exáni- 
me colgando fuera de la carlinga. Todo iba a las mil 
maravillas y más por descargo de conciencia que por 
Otra cosa, seguía yo la caída del qne ya creía vencido 
para poder anotar así el lugar donde fuera a estrellarse 
mi rival. Ya no hacía caso de lo que pudiera pasar a 
bordo del aparato enemigo; para mí el boche estaba ya 
registrado, numerado... muerto. Sí, pero no es posible 
preveerlo todo. De improviso, una tormenta de balas 
vino a envolver mi Spad, verdaderamente el asunto es 
crítico. Estaba desprevenido y fué un vereadero milagro 
que no me hubiesen hérido y aún muerto. Es preciso 
no perder momento. Era el observador que tentaba una 
nueva ofensiva; su avión se desplomaba en el vacío, el 
piloto había muerto, pero él seguramente, quería ven- 
garse... debo declarar honradamente que el gesto de es- 
te hombre que pronto iría al suelo a convertirse en mon- 
tón de carne y de huesos, me parecía hermoso, magnifi- 
co, sublime. No sé, tal vez este admirable boche había 
perdido la razón y os aseguro que nunca se borrará en 
mi mente el recuerdo de aquel hombre trágico en su car- 
linga, enviándome certeras balas que fueron a hacer 
blanco en algunas de las más importantes piezas de mi 
aparato, felizmente sin consecuencia grave. A pesar de 
todo, sería injusto aventurar un juicio temerario contra 
el observador, fué seguramente muy noble, si él, utilizan- 
do los últimos segundos de su vida, trató de derribarme. 
En este caso, «Ave Caesar, morituri te salutan», sería 
substituído por «Adiós, Guynemer, el que va a morir 
te mata». Por otra parte, los franceses también han lle- 
vado a cabo obras semejantes; recordad la i de que 
82 habéis narrado mostrando al Teniente Floch Ln 
argento Rode en su caída deliberada sobre el Fokker 
vencedor a que se afianzaron vizarramente dejando tras 
ellos dilatadas franjas de fuego. ¡Grandioso! No había 
más que arrodillarse ante los bravos de tal temple». 
ueva mención: 
«Piloto de caza incomparable: los día 14 de abril, 2 
y 4 de marzo de 1917 abatió sus 360, 379 y 380 aviones 
enemigos.» | 
Llegamos por fin a la jornada gloriosa entre todas, 
si es posible que en este derroche de heroismo pueda ha- 
ber una más gloriosa que otra. „ 5 


LA SORPRENDENTE VICTORIA CUADRUPLE 


Era el 25 de mayo de 1917. Guynemer abate cuatro 
aviones, dos de ellos en un minuto. Damos a conocer, a 
continuación, el texto de los documentos oflciales: 

«Desde luego, la siguiente comunicación: «En el pe- 
ríodo del 17 al 31 de mayo, el Capitán Guynemer, sin 
ayuda de ninguna especie, abate cinco aviones, de Jos 
cuales cuatro de ellos, en un;mismo día y dos, con inter- 
valo de un minuto; primera hazafia de tal magnitud rea- 
lizada en esta guerra. Estas cinco victorias hacen llegar 
a 43 el nimero de aviones alemanes hasta hoy destruf- 
dos por este valiente oficial». 

El 23 de septiembre de 1916, según me aseguró el pro- 
pio Guynemer, logró derribar dos boches en treinta se- 

ndos, no habiendo podido obtener la homologación 
el segundo. He aquí el horario de As: 


ler rer ³ðùVKĩ II ed 8 h. 29. 
4 "M .. 8h. 30 
JC ero ades PNEU .. 12 h. 15 
JVC Ten 18 h. 30. 


Damos también, & continuación, el comentario pu- 
blicado por las oficinas de la prensa a raíz de este:suce- 
so excepcional en los anales de la Aviación: 


(Continuará) 
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MOTOR “AZTATL” DE 80 CAB `LLOS 


POR EL ING. A. DE LASCURAIN Y OSIO 


motor «Aztatl», primer motor de aviación cronstruído ^ válvulas de admisión y de escape, se encuentran en su fondo- 


n y que tan buenos servicios ha prestado en el fomen- de modo que la cámara de explosión está toda contenida den 
ps eructs de Aviación, se comenzó a construir en febre- tro del cilindro. 
. bajo la dirección del a ^" y Los pistones son también 


Alberto Salinas con 
del maestro Fran- “Ga 
cisco i, que conocien- - X 
do las — de la Es- 
cuela y los elementos con a 
en los talleres 18 
dirnos un mo- 
erza suficiente pa- 
i rel -vuelo a la al- 
México, de diseno 
y corto nümero de 
s intercambiables, 
su construcción y 


de fundición de hierro, tala- 

drados en su parte inferior 

con el fin de aligerarlos lo 
más posible. 

Cada grupo de tres 

cilindros obra directamen- 

te sobre un codo del cigüe- 

nal, por lo cual las tres bie- 

las tienen que acoplarse sobre 

una chumacera, lo cual se ha 

conseguido en este motor usan- 

do una biela maestra que lleva la 

o humacera y dos bieletas que se 

unen a ésta por medio de dos per- 

nos. Tanto la biela maestra como las 

bieletas son tubulares. 
El cigtiefial tiene dos codos, uno pa- 


iste motor pertenece al tipo 
radial, de enfriamiento de aire, es de 


seis cilindros dispuestos en grupos de 


tres en dos planos paralelos. Sus deli- 


neamientos generales recuerdan al mo- 
tor Anzani, E reportó tantos triun- 
fos en la edad heroica de la Avia- 
po del motor lo forma 
_mo 

«n carter de alum!nium fundido 
irtes. La delantera que 
lleva el apoyo de la hélice y la 
| ón de las válvulas 
del motor. La central que 
unida a las otras dos sirve 
de sostén a los'cilindros y 
la trasera que lleva el 
magneto y en su cuer- 
po, 2 que dis- 
tribuye la mezcla deto- 
nante del carburador a 
las nodrizas de cada ci- 
lindro. 

Los cilindros son 
de fundición de fierro, 
provistos de aletas de 
radiación para el en- 
friamiento de aire. Las 


ra cada juego de tres cilindros. Se 
apoya en el carter en dos baleros ra- 
diales grandes que van en ambos la- 
dos de los codos y en un juego 
compuesto de un balero radial y 
otro de empuje, en la extremi- 
dad que sostiene la hélice, 
Las válvulas son dos por 
caca cilindro, la de admisión 
y lade escape. La primera 
es automática, aspira la 
mezcla de un tubo nodri 
za, que va del conducto 
del carter a la parte su- 
perior del cilindro. La 
segunda es mecánica 
movida por un ba 
lancín que recibe 
el empuje de las 
levas de distribu- 
ción por una ba- 
rra. 


MOTOR MEXICANO “AZTATL” DE SO C. F. 
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El encendido se obtiene por bujias y magneto de alta ten- 
sión con sólo una bujía por cada cilindro. El magneto va apo: 
yado en la parte posterior del carter y recibe el movimiento de 
un engrane colocado en la extremidad posterior del cigüenal. 

La lubricación, se verifica por presión. Una bomba de dos 
pistones colocada junto al magneto, recibe el aceite del tanque 
y lo distribuye por medio de un abanico de tubos a los cilindros 
superiores y al cigüenal por donde a través de conductos hora- 
dados llega a las bielas. Los cilindros inferiores se engrasan por 
gravedad. 

Además de este engrasado automático, una bomba auxiliar 
de mano al alcance del piloto, permite introducir aceite dentro 
del carter del motor y aumentar de este modo su lubricación y 
enfriamiento. 

Las constantes del motor son las siguientes: 


Número de cilindros .......... TRECE 6 
Diámetro de S corro b 8 115 mm 
A A 140 


Peso del motor completo 
Número de revoluciones a su régimen 


147 kilogramos 
1,200 por minuto 


Caballos de fuerza nominales.............. 80 
, efectivos a la altura de México.... 54 
Consumo de nafta por caballo-hora........ 325 gs 


Como dijimos al principio, este motor ha prestado grandes. 
servicios en el desarrollo de la aviación en México, y en las ex- 
hibiciones aéreas el püblico ha podido darse cuenta de su efi- 
ciencia como motor de aeroplano. Sin embargo, actualmente se 
tiene en experimentación en los talleres otros tres nuevos tipos 
de motores radiales de tres, seis y diez cilindros, de los cuales 
se espera obtener superiores rendimientos. 

Termino esta descripción, recordando las principales prue- 
bas en las que ha demostrado el motor su rendimiento y eficien- 
cia. 

En México, el piloto Martínez de Alba en su vuelo de exa- 
men, hizo un vuelo de dos horas hasta agotar su provisión de 
combustible, y Martín del Campo alcanzó con dicho motor la al- 
tura de 4,000 metros sobre el nivel del mar, con un biplano ti- 
po «A», En Sonora, últimamente, el piloto Diez Martínez hizo 
un vuelo con pasajero de la ciudad de Hermosillo a la de Ures 
y regresó en dos horas veinte minutos, habiendo recorrido uma 
distancia total de 200 kilómetros sobre terreno montañoso. Ade- 
más de estos vuelos principales que cito, se hacen diariamente 
con este motor los vuelos de práctica y en las flotillas que se 
encuentran en campafia vuelos de observación sobre el eme- 
migo. 


México, Enero 24 de 1919. 


LA TECNICA ALEMANA DEL ARMAMENTO AEREO 


(CONCLUYE) 


La ametralladora delantera es una arma tan robus- 
ta como las usadas por la infantería. La de detrás, gi- 
ratoria, es mucho más ligera. La alimentación de las 


c5 Ametralladora Parabellum movible, sobre una torre: A, role- 

te lateral que lleva una faja con 250 cartuchos; B, saco donde se re- 

cogen las vainas; C, horquilla articulada; D, carro que rueda sobre la 

torre. Peso, 12 kllogramos; con 250 cartuchos y accesorios, 32 kilo- 
gramos. 


ametralladoras fijas se hace por bandas; la de las gi- 
ratorias, por bandas arrolladas en carretes o por dis- 
cos (figs. 11 y 12). 


Fig.12. Ametralladora Maxim flja: dispositivo de sincronización del 


ra hacer el disparo. Peso, 13,900 ki- 


motor; B, empufiadura Bowden 
kilogramos 


logramos; con 500 cartuchos y soportes 


39 La tercera disposición actual de armamento es la 
de los aviones de tres asientos, sean de protección, sean 
de bombardeo (fig. 13). 
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Fig. 13. Posición de las ametralladoras y zonas batidas 
en el Gotha 1916-1917 
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Estos aviones son puramente defensivos; para dejar 
despejada la parte de proa el avión lleva dos hélices con 
dos motores independientes. En esta categoría entran los 
Gotha, tipo G.; Friedichafen G.; AEG. G.; y Rumpler 
G. Esta serie de aviones es muy reciente; su velocidad 
parece alcanzar los 150 kilómetros, velocidad equivalen- 
te a los aviones reguladores del tiro de la artillería se- 
rie C. 

Parecen destinados a proteger las líneas, puntos de- 
terminados, los aviones de la artillería o ejecutar los 
zrandes bombardeos (Londres). 

Su armamento comprende una ametralladora mó- 
vil, giratoria, en la parte anterior; otra igual en la par- 
te posterior, y una tercera, móvil, sobre pivote, y que 
puede tirar hacia abajo. Estos aviones tan fuertemente 
armados son muy difíciles de atacar, pues cualquiera 
que se les acerque se encuentra siempre bajo el fuego de 
alguna de sus ametralladoras. 

Este tipo de avión de gran tamaño está llamado a 
perfeccionarse. La protección de los aviones medianos 
es cada día más necesaria y más difícil, y la necesidad 
de los bombardeos a distancia se impone, sea para pa- 
ralizar ciertas industrias, sea para ejecutar represalias 
sobre las ciudades enemigas. 

Si la adopción de una ametralladora fija, tirando en 
el eje del avión suprime una parte de las fuerzas que 
desarreglan el tiro, no es menos cierto que hay que ven- 
cer estas dificultades para las ametralladoras móviles, 
así como corregir en las fijas la inseguridad del tiro, 
debido a las velocidades relativas de los aviones. 

Una corrección del tiro es indispensable, como en 
el caso del cazador que tira a la liebre o la paloma en 
rápido movimiento. 

La corrección que hay que hacer es grande si log 
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Figs. 14, 16 y 16. Dirección del ar irse en cuenta el tdesplazamiento relativo 


el enemigo, 
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rumbos de los dos aviones son perpendiculares (fig. 14). 
Mientras que la bala recorre el trayecto A. B., el avión 
B estará en C; es preciso, pues, que A apunte a C; es de- 
cir, con un ángulo ABC que mide la corrección. 

La corrección es menor en el caso de la figura 15. 

Y, por ültimo, es nula en el caso de la figura 16. 

Para obtener una gran precisión de tiro es convenien- 
te atacar al enemigo colocándose lo más cerca posible 
de la posición de la tigura 15; el avión así atacado evi- 
tará por todos los medios posibles, permanecer en la lí- 
nea de tiro del avión atacante, y aquí es donde la des- 
treza de los pilotos ha de significarse. 

La corrección necesaria se obtiene por medio de apa- 
ratos especiales de puntería que dan, automáticamente, 
el ángulo de tiro Estos aparatos, que son interesantisi- 
mos, no pueden ser descritos actualmente. 

Las disposiciones de armamento que hemos expuesto 
son las empleadas por los imperios centrales y por los 
aliados en la mayoría de sus aviones. En realidad, exis- 
ten alin otras disposiciones sobre aviones en ensayo, 
y sobre otras llamadas a desaparecer. 

La tendencia dominante es proyectar, para iguales 
misiones, aviones con las características idénticas. 

De caza. -Un motor de 200 caballos. Un piloto. Bi- 
plano con 25 m? de superficie. Dos ametralladoras al 
través de la hélice (serie D). 

Regulación del tiro, fotografía y bombardeo.—Un motor 
de 200 a 260 caballos. Piloto y observador, 40 m2, Una 
ametralladora al través de la hélice y otra giratoria a 
popa (serie C). 

Protección y bombardeo. - Dos motores de 500 a 550 ca- 
ballos; tres asientos; 100 m2. 

Una ametralladora delante giratoria. 

Una ídem atrás idem. 

Una ídem inferior para el tiro hacia abajo. 

Desde el punto de vista técnico, el pequeño cañón... 
( En e original, la censura francesa ha tachado diez lí- 
neas). 

Las municiones actualmente utilizadas por los ale- 
manes son las siguientes: balas ordinarias, perforantes, 
explosivas e incendiarias (fig. 17). 


* 


Fig. 17. Diversos proyectiles de ame- 
tralladoras alemanas de aviación, 


La Radiotelegrafia a bordo de los aeroplanos 


P OR WILLIAM DUBILIER 


CONTINUA 
CONDENS A DORES 


Muy al principio, los tubos condensadores fueron 
substituídos, pero ahora, los gobiernos inglés, francés 
y americano están adoptando eondensadores Dubilier 
para instalaciones en aeroplano. E] condensador es una 
de las partes más importantes del equipo porque no so- 
lamente debe ser inquebrable, sino de tamaño pequeño, 
depeso ligero y de una gran eficacia. Por ese motivo 
voy a dedicar un poco de tiempo a explicar la construc- 
ción de este condensador que es el que actualmente se es- 


(Tomado de «Flying») 


tá usando en casi todas las instalaciones que se llevan a 
cabo en aeroplano. 

En la construcción de condensadores el espacio, pe- 
so y resistencia deben mantenerse muy bajos, debiendo 
eliminarse prácticamente la pérdida por «histérisis» y la 
descarga del oscilador. El condensador debe ser lo sufi- 
cientemente poderoso para conservar y no variar su Ca- 
pacidad después de cierto tiempo de uso. Las reglas del 
Gobierno británico establecen que un condensador esta- 
ría bien construído dentro del 5% de la capacidad especi- 
ficada y que dicha c. pacidad no debe variar ese 5%, des- 
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pués de extenderse por una continua sobrecarga durante 
una hora. Sólo ciertos aislamientos adhesivos pueden 
admitirse tanto como las ceras tiendan a aumentar con- 
siderablemente la pérdida por histérisis. Como la capaci- 
dad es proporcional a la constante dieléctrica ésta de- 
berá ser mantenida lo más alto posible con relación a 
un peso y tamaño dados, debiendo tener una poderosa 
resistencia específica y otra interna inferior suficiente 
para soportar el doble voltaje. Como la pérdida por his- 
térisis en el condensador crece con relación al cuadra- 
do del voltaje, se presenta un serio problema cuando se 
desean capacidades altas y repeticiones. Si el condensa- 
dor se encierra como tal sucede, toda pérdida debe man- 
tenerse baja con objeto de evitar un calentamiento. Ade- 
más, debe estar adecuado para la radiación del poco ca- 
lor propagado y así, el condensador se construye con 
la capacidad necesaria para conservar cierta temperatu- 
ra elevada sin resultados perjudiciales. Bajo estas con- 
diciones sólo pueden usarse dieléctricos homogéneos. No 
deben admitirse ni agua ni aire para encontrar su hue- 
lla cerca de la substancia dieléctrica, de aquí que sólo 
un pequeño trazo sea expuesto a reducir la fuerza y efi- 
ciencia. 
EL EQUIPO ROUZET 


El equipo más usado a bordo de los aeroplanos por 
los aliados y probablemente una de las instalaciones 
portátiles más interesantes es la diseñada y construída 
por el Sr. Rouzet. Estas instalaciones están hechas pa- 
ra distintas fuerzas siendo la mayor de una capacidad 
de 150 watts y la energía existente obtenida por un al- 
ternador abastecido por el motor del aparato 

Este equipo, digno de tomarse en consideración por 
lo extraordinario de su peso reducido, está siendo favo- 
recido por casi todos los Gobiernos. El transmisor com- 
pleto, incluyendo el generador de excitación automáti- 
ca de 150 Watts, pesa solamente 17 kilos o sean cerca 
de 37 libras, peso menor que la mitad del más pequeño 
hecho en este país hasta 1916. Esta instalación que utili- 
za un alternador de excitación automática de 250 ciclos 
y excitada por una banda es de una construcción ex- 
traordinariamente ligera, y tiene una armadura con dos 

conmutadores que se usa por excitación. Sobre la flecha 
de la armadura está montado un ascilador sincroni- 
zado del que se obtiene un grupo de frecuencia de 500 
períodos. El manipulador está conectado en el campo 
. del generador; el transformador está hecho para enfria- 
miento de aceite y encerrado herméticamente en un tubo 
como puede verse en la Fig. 7. El condensador y el ca- 
rrete de sintonización son de un peso muy ligero pero de 
una perfecta rigidez. 
Al probar el instrumento resultó que después de 10 


El generador de abanico para el equipo Culver que desarrolló una fuerza 
suficiente para trasmitir mensajes hasta 1.0 millas de distancia. 
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La barra y el tubo de cobre del equipo Culver a través del cual pende 
la antena. Esta barra ha sido sustituída por otra que va en la carlinga 


minutos el cuadro se calentó; sin embargo, del efecto de 
enfriamiento obtenido por el aeroplano durante su mar 
cha en el aire a razón de 60 millas por hora se ha saca- 
do alguna ventaja y bajo estas circunstancias el apara- 
to trabaja perfectamente. En mi opinión, es éste, un ins- 
trumento adaptable a los aeroplanos del ejército y la 
marina. 


". Por medio de una antena especial para aeroplano, 
he visto este equipo radiar 1} amperes y comunicándose 
a una distancia de 50 millas. Este transmisor fué pro- 
yectado con la mira de realizar un sistema comercial en 
el que no interviniesen factores especiales. Se usa un 
simple alternador que fácilmente permite lu produeción 
de una corriente de alta tensión suficiente para cargar 
el condensador que en cada vuelta produce una alta fre- 
cuencia de oscilaciones por medio de un ascilador sin- 
cronizado, un condensador e «inductancia». La resonan- 
cia de los diferentes factores es muy esencial y desde un 
principio se consideraron los siguientes puntos al hacer 
el proyecto de los aparatos: 

Primero: el condensador se carga de la manera más 
favorable; 


Segundo: el condensador se descarga por un circui- 
to conveniente al momento más favorable; y 

Tercero: los resultados perjudiciales que acompa- 
ñan a la descarga de un condensador y el enfriamiento de 
un instrumento semejante fué reducida a su mínimo. 


Esto se consiguió por el uso de un ascilador sincro- 
nizado que va mOntado en un extremo de la flecha 
del generador. Esta chispa se puede ajustar momentá- 
neamente de modo que la descarga pueda producirse en 
el momento más favorable, por las razones y caracterís- 
ticas ya bien conocidas. En el proyecto y construcción 
de este espacio 1a resistencia se reduce a un mínimo en el 
instante de la descarga; entonces, después que hayan pa- 
sado las primeras ondas, se avienta una ráfaga de aire 
a dicho espacio. La duración de la descarga se reduce a 
un mínimo por la diveceión del oscilador. 


. (Continuará) 
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Como se ven desde el aire los distintos objetivos 


Desde una altura de 2,000 metros, el ojo distingue 
sobre la tierra unas cadenas oscuras de manchas osci- 
lantes que constituyen las columnas en marcha. En es- 
tas columnas—cuyo sentido de marcha es fácil apreciar, — 
aparecen trozos azulados que indican la presencia de la 
artillería. Acostumbrándose progresivamente a la ob- 
servación, comenzando por alturas pequeñas, se llega a 
poder contar una por una las baterías. 

Las columnas de aspecto más uniforme, escribe el 
capitán Valero en «Revelaciones de la Guerra», son las 
constituídas únicamente por infantería o caballería; y 
resulta extraño, pero así sucede, lo difícil que es distin- 

uir desde lo alto, si es una u otra arma lo que forma 
a columna, pues, no se percibe silueta ninguna, sino 
una sombra alargada que se proyecta sobre el suelo. La 
diferencia de velocidades es lo único que puede suminis- 
trar alguna indicación; algunas veces, la duda se re- 
suelve por la presencia de unas manchas claras que 
proceden de los caballos de color grisáceo. 

Es relativamente fácil, avaluar el efectivo de fuerzas 
en las columnas de viaje. En infantería, por ejemplo, el 
ojo aprecia más o menos laboriosamente, la longitud 
de una compañía, esforzándose en determinar las tres o 
cuatro secciones que la constituyen; cuatro veces esta 
longitud, determinará un batallón y la avaluación se 
confirma por la presencia del tren de combate y por la 
distancia que separa este tren de combate de la cabeza 
del batallón, y comparando longitudes se puede deter- 
minar exactamente el afectivo de la columna. 


La mejor manera de observar es buscar la visual un 
poco oblicua en vez de colocar el aparato sobre las mis- 
mas Columnas para mirar verticalmente. 

Los procedimientos son distintos, cuando las tropas, 
abandonando los caminos, maniobran a través del cam- 
po. En el momento en que las formaciones empiezan a 
ser irregulares y comienza el despliegue, es cuando ne- 
cesita el observador toda precisión de su vista acostum- 
brada. Es preciso reconocer y separar las distintas man- 
chas alargadas que se presentan, agruparlas para dis- 
tinguir las compañías o los batallones, y esto, evitando 
la confusión con los accidentes del terreno. Cuando las 
tropas entran en los bosques, escapan a las investiga- 


(Tomado de la « Revista Militar». — Argentina). 


ciones del aviador: sólo la caballería es la que puede 
denunciar entonces la presencia de las columnas. 

Las más grandes dificultades se presentan cuando 
las tropas se hallan en un alto de la marcha. Se pueden 
avaluar los efectivos, apreciando sobre la carta que de- 
be llevar el aviador la longitud del camino que ocupa 
la columna. Si están rotas las filas, la avaluación no 
puede hacerse sino de una manera aproximada. 

La artillería, se distingue fácilmente aunque se ha- 
lle detenida. Cuando las piezas están en bitoria, es más 
difícil, porque no se reproduce la alternativa caracterís- 
tica de manchas oscuras (Caballos) y azuladas (cañones 
y armones). La ocupación de un pueblo por la infantería 
no se denuncia más que por la presencia del tren de com- 
bate. La caballería y artillería se reconocen por las rue- 
das de caballos puestos a la cuerda y las piezas aparea- 
das. Gracias a estos indicios, se puede determinar si el 
enemigo ocupa o nó una zona determinada de acantona- 
mientos. 

La velocidad del aparato no impide la observación 
a condición de volar un poco alto. A la altura normal 
de 1,200 metros se explora en un radio muy extenso. 
Cuando se cree pie pe una tropa, se vuela hacia ella; 
comienza la avaluación desde lejos y esta avaluación se 
va precisando a medida que se llega a su altura. En to- 
do caso, si no esta suficientemente determinada, el obser- 
vador dirá al piloto que describa vueltas sobre el lugar 
durante el tiempo que sea necesario. Para no perder la 
orientación en el curso de las vueltas, se toman con an- 
terioridad puntos de referencia a gran distancia, o bien, 
se consulta con la brújula. 

Durante el vuelo, el observador anota por escrito 
todo lo que ve, con las horas correspondientes: si dis- 

one de una carta, en escala grande sitúa allí con lápiz 
&s tropas con sus formaciones. 

Vése, pues, que el papel del observador es uno de 
los más delicados e interesantes de esta guerra. Un ge- 
neral francés decía & un observador aéreo al terminar 
de comunicarie el resultado del reconocimiento hecho 
desde el espacio. 

Gracias, amigo mío; en veinte minutos me habéis 


dado a conocer lo que en vano buscaba durante toda la 
Jornada. 


Ametralladora Lewis para Aeruplanos 


Entre los tipos de ametralladoras que figuran en el 
armamento de los aeroplanos aliados, ha merecido pre- 
ferencia la ametralladora Lewis, a la que se ha hecho 
sufrir ciertas ligeras modificaciones en consonancia con 
el servicio aéreo a que se dedica. 

Según puede apreciarse en la adjunta figura, que co- 
piamos de «Scientific American», y que representa la ame- 
tralladora Lewis tal como es usada en los aeroplanos, 
ha sido suprimida lacaracterística envuelta para enfria- 
miento del cafión, pues dada la gran velocidad del aero- 
plano, se consigue desde luego dicho resultado con la 
corriente de aire engendrada por la marcha. 

Se ha adoptado asimismo una empufiadura especial 
que tiende a facilitar en gran manera el rápido manejo 
del arma por el aviador. 

Otra modificación es la referente a los puntos de mi- 
ra, que consisten en este caso en una esferita y un ani- 
llo, correspondiendo éste al punto de mira más próximo 
à la culata. Esta combinación da resultados suficiente- 
mente exactos, dadas las condiciones del combate aéreo. 

La ametralladora Lewis es empleada en los aeropla- 
nos de combate franceses e ingleses como complemento 
de la ametralladora Maxim, de tipo más pesado. 

La Maxim, dispuesta sobre un montaje rígido, dis- 
para a través de la hélice gracias a un mecanismo sin- 
cronizador del fuego, mientras que la Lewis va monta- 
da enlos aeroplanos tractores. bien sobre el plano su- 
perior para ser manejada por el piloto o ya detrás del 
piloto euando ha de ser accionada por el observador. 


(Tomado del «Memorial de Artillería». — Madrid- Espaíia) 


En los aeroplanos de hélice posterior, se dispone la 
13 convenientemente en la parte delantera del fuse- 
je. 
En cuanto a los aeroplanos norteamericanos y con- 
forme alas disposiciones del Ordenance Boreau, van 


ley con ametralladoras Lewis, Browning y Mar- 
n.—(S). 


LA FOTOGRAFIA DESDE AEROPLANO 


Casi a diario tenemos ocasión de leer en las infor- 
maciones dela guerra publicadas por la Prensa, los 
grandes servicios que prestan en el reconocimiento de 
las posiciones enemigas, las fotografías tomadas desde 
lo alto por los aeroplanos que todos los ejércitos beli- 
gerantes dedican a tan importante misión. 


En un extracto de la revista Flying inserto en «Inter- 
national Military Digest», leemos que los aliados sólo 
utilizaron primeramente cámaras fotográficas ordina- 
rias, bien en dirección vertical u oblicuas, según lo re- 
querían las circunstancias, pero la captura de algunos 
aeroplanos alemanes de reconocimiento, provistos de 
cámaras perfeccionadas con lentes de gran precisión y 
de gran longitud de foco, permitió la adaptación de apa- 
ratos similares a los aeroplanos aliados. 

Todas las fotografías se toman en la actualidad ver- 
ticalmente, con objeto de facilitar el examen de las mis- 
mas. Un hombre puede distinguirse con claridad en una 
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placa tomada desde una altura de 1370 m., y en tiempo 
despejado se obtienen soberbias negativas desde alturas 
que oscilan entre 1800 a 2700 m. sobre placas de 6 X 8. 


A la conclusién de cada jornada son remitidas al 
servicio fotográfico las negativas tiradas durante el re- 
conocimiento del día, efectuándose en las horas noctur- 
nas el revelado y tirado de las mismas y distribuyéndo- 
se las positivas así obtenidas en la mañana siguiente 
bien temprano, distribución que se efectúa por medio de 
automóviles. 

Cada noche se manipulan cientos de negativas, y con 
el tin de acelerar el secado de las pruebas positivas co- 
rrespondientes, se colocan éstas húmedas sobre un paño 
ordinario calentado por debajo con mecheros de alcohol, 
secándose por este procedimiento en unos dos minutos. 


A fin de distinguir las manchas naturales de verdu- 
ra o arbolado sobre el terreno, de las hechas artificial- 
mente por medio de la pintura para disimular emplaza 
mientos, se ha generalizado el empleo de placas pancro- 
máticas con pantalla amarilla interpuesta. 
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AEROPLANOS DE INFANTERIA 


Del nümero de la publicación titulada «Rivista di 
Artiglieria e Genio», correspondiente al mes de junio úl- 
timo, traducimos la información siguiente: 

«Dos sorpresas de orden táctico, experimentaron los 
alemanes en la larga batalla del Somme del afio 1916, 
siendo ambas sorpresas originadas por parte de los in- 
gleses. La primera consistió en la entrada en escena por 
primera vez de los célebres tanques. Y la segunda, ta m- 
bién de un valor incontestable, consistió en el empleo 
de los aeroplanos ingleses. especiales para ametrallar 
desde alturas bajísimas (a veces inferiores a 50 metros) 
a la infantería enemiga en sus propias trincheras, faci- 
litando así en alto grado. la acción de ataque de la in- 
fantería propia.» 

La «Schweizerische Zeitschrift für Artillerie und Ge- 
nie»—continúa diciendo la citada revista —hace observar 
que el aeroplano de infantería—así llamado—aunque to- 
davía sólo cuenta un año de vida o poco más, tiene ya 
asegurado un grandee importante campo de acción. —(B). 
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FISICA DEL AIRE 


POR W. J. HUMPHREYS 


(Continúa ) 


phreys en América. El mismo asunto ha sido también discutido 
por Emden. La clave de la explicación es ésta: la temperatura 
de cada porción de la atmósfera se determina, en parte al me- 
nos, por la radiación contraria—radiación absorbida y radiación 
emitida—y donde quiera que éstas dos son iguales la tempera- 
tura es substancialmente constante. 

El método de Gold consistía en tomar los datos mejor co- 
nocidos concernientes a la absorción y radiación atmosféricas y 
obtener con la ayuda de fórmulas matemáticas adecuadas una 
solución general del problema. La dificultad principal en la 
aplicación de este método, elegante y directo, aparte de las 
ecuaciones inherentes que son siempre molestas, se debe a nues- 
tro conocimiento imperfecto de las constantes de radiación y 
absorción necesarias. Los valores numéricos sobre este particu- 
lar no son exactamente conocidos y en verdad, no son tan fáci- 
les de determinarse. 

Por otra parte, la solución que propone Humphreys aun- 
que no es tan directa, si reduce las fórmulas matemáticas nece- 
sarias hasta lo mínimo. Brevemente es como sigue: puesto que, 
la temperatura media anual de la atmósfera en cualquier lugar 
no cambia mucho, se infiere que la absorción de radiación so- 
lar por la tierra, es en su totalidad sustancialmente igual a la 
radiación total de la tierra, y en cantidad aproximadamente 
igual a la de una superficie obscura o perfectamente radiatriz, 
igual en área a la superficie de la tierra y que la emitiría a una 
temperatura absoluta de 259” C. Además, puesto que a tempe- 
raturas atmosféricas ordinarias el vapor de agua, en cualquiera 
cantidad considerable absorbe, y, como es de suponerse, tam- 
bién irradia sustancialmente como un cuerpo obscuro a la mis- 
ma temperatura, en tanto que, el aire seco es excesivamente dia- 
termático, se deduce que la radiación planetaria de la tierra es 
esencialmente una radiación de vapor de agua. 

Ahora bien, los registros de los globos de sondeo muestran 
que a cierta altitud, aproximadamente a 11 kilómetros sobre el 
nivel del mar en latitudes medias, la temperatura media ya no 
disminuye con el aumento de elevación. Los vuelos individua- 
les muestran muchas peculiaridades que requieren una explica- 
ción especial, pero nuestro propósito es considerar solamente 
la explicación general del efecto principal, y por consecuencia, 
las condiciones de promedios. 

Luego, si esto se acerca a la verdad, la temperatura no dis- 
minuye con el aumento de altitud arriba de 11 kilómetros, se 
infiere que éste debe ser el límite de todo lo que se asemeja a 
una convección vertical marcada. Y de aquí se deduce, ya que 
la conducción no es de tomarse en cuenta que, la atmósfera 
superior debe calentarse casi totalmente por absorción de ra- 
diación, en parte solar y en parte terrestre; aunque no es posi- 
ble determinar qué cantidad de la temperatura final de la at- 
mósfera superior se debe a una de las fuentes de calor citadas 
y qué cantidad se debe a la otra. Sin embargo, hay ciertos 
hechos que parecen indicar claramente la relativa importancia a 
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ese respecto de los dos orígenes mencionados. De esta manera 
los graduantes de verano y de invierno, como puede verse en la 
fig. 15, ponea de manifiesto una diferencia de temperatura en 
la región isotérmica de sólo aproximadamente una cantidad que 
podría esperarse en el supuesto de que la temperatura del ai- 


Continuará 


DE GUASA 
DURANTE UN VUELO DE SANTA ANA EN VERACRUZ 


Agapito.—Mira. ‘‘Lencho’’... qué vacilada se carga el arribefio! 
Lencho.—No, “Pito” si es que ha mirao un caballo muerto, 
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PRECIO: 
30 Centavos Oro Nacional 


LA AVIACION INDUSTRIAL 


**Tohtli” se refirió en su número anterior, a los grandes servicios 
que prestará la aviación bajo el reinado de la Paz, y ala vez exhortó a 
los capitalistas y hombres de empresa a desarrollar en el país la àvia- 
ción civil, ya que esta es la base de una nueva industria de la cual se 
obtendrán inmensos beneficios. 

Para que los ¡lectores se den una idea de las proporciones que ha 
llegado a tomar el vuelo por lo más pesado que el aire, básteles con leer 
en la Sección de “El Aeroplano en el Extranjero” de la presente edi- 
ción las noticias relativas al establecimiento definitivo de varios ;servi- 
cios aéreos de transporte para carga y pasajeros en diversas regiones 
de Amérios y del Continente Europeo, noticias que demuestran una 
ves más que es ys un hecho la nueva aplicación del aeroplano. Con esta 
nueva aplicación la industria de fabricación de aeroplanos aumentará 
en grado sumo en todas las naciones, pues aparte de que rinde magní- 
ficos réditos al capital invertido en ella, proporciona trabajo a un gran 


número de personas N 
En México no existe dificultad alguna para desarrollar esta indus- 


tria, a excepción de la relativa a determinada maquinaria, pues ya se 
sabe que abundan materias primas dé insuperable calidad, ¡lo cual la 
favorece en grado sumo. Las maderas empleadas hasta hoy en la cons- 
truoción de los aeroplanos militares nacionales, son superiores en todo 
a las de cualquier aeroplano manufacturado en el extranjero. 

El principal problema para su creación y desarrollo, radica en la 
fundación de la aviación civil; formando pilotos y constructores hábiles 
se dará un gran paso, pues ellos son los llamados a establecer los ser- 
vicios aéreos en la República, así como varias escuelas de aviación 


para civiles. 
Para crear la aviación cjvil, primeramente hay que fundar una es- 


cuela de pilotaje y un taller para el aprendizaje de constructores, el que 
debe estar ligado-con la primera a fin de que los "pilotos, observando la 


fabricación y ensamblaje de las distintas piezas de los motores y apara- 
tos, conozcan perfectamente su funcionamiento y mecanismo. 

Una vez titalados los primeros pilotos y constructores, empezará 
de por sí el establecimiento de los servicios aéreos de transporte y con 
ello la instalación de las primeras fábricas de aparatos. Quizá hasta 
entonces se apreciarán debidamente los inmensos beneficios que la 
aviación reporta al comercio, sobre todo en las regiones montañosas 
donde el trazo de vías fórreas es dilatado y costoso, mientras que para 
los servicios aéreos basta acondiciónar varias superficies de terreno, 
distantes hasta 100 n 200 kilómetros uns de otra, las ‘cuales serán sufi- 
cientes para estaciones con todos los servicios necesarios. 

S1 se quiere que el país vaya a la altura de las otras naciones por lo 
que toca exclusivamente a la industria de aeroplanos y ante todo, si los 
mexicanos desean aprovecharse legítimamente de sus frutos, deben 


cuanto antes proceder a la creación; del Cuerpo Civil de Pilotos. 
R. AVILA DE LA VEGA. 
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civil que se gradüa en México 


1 


El primer piloto 


El cadete supernumerario de la Escuela Militar 
de Aviación, Julio Zinser (jr) solicitó previamente a 
la Dirección se lé concediera el examen para obtener 
el título de piloto aviador. Habiéndosele concedido su 
petición, se designó a los señores General Amado 
Aguirre y Coroneles Alberto Salinas y Norberto C. 
Olvera para integrar el Jurado Calificador de dicho 
alumno. 

El examen se verificó en la forma siguiente: 


EXAMEN TEÓRICO 


Resultó aprobado en Técnica con 100%; en Tele- 
grafía óptica 94% recibiendo y 97% trasmitiendo; en 
tiro al blanco obtuvo 21 puntos. 


EXAMEN PRÁCTICO DE AVIACIÓN 


Reunidos en el Aeródromo Nacional el día 8 de 
febrero próximo pasado los señores miembros del Ju- 
rado Calificador. mencionados anteriormente, el señor 
Zinzer dió principio a sus maniobras a las 7 58 a. m. 
tripulando el biplano 30-A—45, con motor «Aztatl» de 
80 c. f., y después de alcanzar una altura de 50 metros 
ejecutó la Ila. serie de cinco figuras «8», aterrizando 
sin novedad a las 8.8 a. m. a una distancia de 24 me. 
tros del triángulo reglamentario que marea el centro 
de una circunferencia de 50 metros de radio. A las 8 
18 a.m. volvió a elevarse en el mismo aparato y a la 
misma altura trazó la 2la. serie de cinco figuras en 
«8», aterrizando sin novedad a las 8.27 a.m. a una dis- 
tancia de 18 metros del triángulo de referencia. 

Trasbordandose algunos minutos después al biplano 


EE LS — 
Ed 


El cadete supernumerario Julio Zinser (jr) a bordo de un biplano de 

construcción nacional después de un vuelo de examen en que eje- 

cutó una serie de cinco figuaras ‘‘8’’. De pié los señores miembros 

del Jurado Calificador en compañía del Cap. Villasana, Director de 
la Escuela y Talleres 


— — 
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El cadete supernumerario Julio Zinser (jr), después de una de sua ma- 


niobras de examen, ante sus jurados los señores General Amado Agui- 


rre y Coronel Norberto C. Olvera y el señor Capitán Villasana 


11—A-24, con motor *Aztatl de 80 c.f., a las 8.47 a.m. 
dejó tierra; a una altura regular describió dos círculos 
cortos uno a la derecha y otro a la izquierda, conti- 
nuando su vuelo hasta 1000 metros de altitud. don- 
de inició un magnífico descenso vol-plané, aterrizando 
a las 9.51 a.m. o sea después de Ih 4’ de permanecer 
enelaire. Para finalizarse trasbordóalaparato 30-A-4 5 
y ejecutó las dos carreras por tierra de 400 metros ca- 
da una que previene el Reglamento. 

Los señores jurados pasaron a calificar en presen. 
cia del Sr. Director Capitán 2° J. Guillermo Villasana, 
resultando el señor Zinser aprobado por unanimidad. 

«TOHTLI> lo felicita sinceramente porque su 
gradución significa mucho, por ser el primer aviador 
civil que se titula en México. 

El señor Zinser pertenece a una de las familias 
acomodadas de esta Capital y hace algún tiempo so- 
licitó de la Superioridad ser admitido en la Escuela 
Militar de Aviación en calidad de alumno supernume- 
rario y siéndole ésto concedido cursó sus estudios en 
un tiempo relativamente corto, hasta obtener el título 
respectivo. 

Al graduarse piloto aviador, queda enteramente 
libre, con la sola obligación de prestar sus servicios en 
el ejército en caso de guerra extranjera. 

Es tan grande la aficción del señor Zinser, que 
es muy probable que adquiera de su propio peculio 
un aparato de construcción nacional para efectuar sus 
vuelos, no obstante que puede llevarlos a cabo, cuan- 
do así lo desee previo permiso de la Superioridad, 
en los destinados a las prácticas y vuelos de los pilotos 


PILOTOS GRADUADOS EN EL MES DE FEBRERO PROXIMO PASADO 


Los cadetes de la Escuela Militar de Aviación 
Julián Nava Salinas, Gumersindo Hidalgo y José M. 
Cervantes solicitaron a la Superioridad se les conce- 
diera el examen correspondiente para recibir sus títulos 
de pilotos aviadores. En vista de que reunían los re- 
quisitos exigidos se acordó concedérseles dicho examen. 

En el curso del mes de febrero próximo pasado, 


y conforme a los siguientes datos, sustentaron lus exá- 
menes de referencia, en la forma siguiente: 


JULIAN NAVA SALINAS. 
Resultó aprobado en Técnica con un 91%; en Te. 
legratia Optica con 93% transmitiendo y 95% reci- 
biendo, en Tiro al blanco obtuvo 22 puntos. 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


El dia 8 de febrero 
próximo pasado a las 7.30 
a. in. se reunieron en el 
Aeródromo Nacional de 
Aviación, los señores Ge- 
neral Amado Aguirre y : 
Coroneles Alberto Salinas 
y Norberto C. Olvera, 
previaniente invitados por 
la Dirección para inte- 
grar el Jurado calificador 
del mencionado alumno. 
A las 7.56 a. m. el cadete 
Nava Salinas se hizo al 
aire a borde de un bipla- 
no de construcción nacio 
nalcon motor *Aztatl» de 
89 c.f. y a regular altura 
describió dos círculos cor- 
tos, uno a la derecha y 
otro a la izquierda, con- 
tinuando su vuelo hasta 
alcanzar una altura de 
1000 metros, para iniciar 
de ahí un magnífico descenso en vuelo planeado, to- 
cando en tierra sin novedad a las 8.56 a. m. o sea 
después de una hora exacta de vuelo. 

Momentos después abordó el biplano 30—A—45 
con motor *Aztatl» de 80 c.f. y haciéndose al aire a las 
8.58 a.m. ejecutó a 50 metros de altura la lla. serie 
de cinco figuras «8», aterrizando sin novedad a las 9.8 
a.m. a una distancia de 9 metros del triángulo regla- 
mentario. A las 9.11 a.m. en el mismo aparato y a la 
misma altura ejecutó la 2la.serie de cinco figuras «8» 
aterrizando a las 9.20. a.m. a una distancia de 3 metros 
del triángulo de referencia. 

Para finalizar ejecutó en dicho aparato dos ca- 
rreras por tierra de 400 metros cada una. 

Los senores jurados procedieron a calificar en 
presencia de la Dirección, acordando aprobar por 
unanimidad en todas sus maniobras al nuevo teniente 
piloto Julián Nava Salinas. 


El cadete Nava Salinas después de efectuar su vuelo de examen de 

duración y altura, ante el sefior Director de la Escuela, Capitan 

Guillermo Villasana y los señores miembros del Jurado Calificador 
General Amado Aguirre y Coronel Norberto C Olvera 
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El cadete Julián Nava Salinas rindiendo un parte, después de una de sus maniobras de examen, a los se- 
flores Coronel Alberto Salinas que fungió como jurado y al Dirertor de la Escuela 


GUMERSINDO HIDALGO. 


Resultó aprobado en Técnica con 97%; en Tele- 
grafía óptica con 9876 trasmitiendo 100% recibiendo y 
en Tiro al blanco obtuvo 22 puntos. 


EXAMEN PRÁCTICO DE MANIOBRAS. 


Reunidos en el Aeródromo Nacional de Aviación 
los señores Gustavo Sota, Antonio Hidalgo y Eduar- 
do Sousa, miembros del Jurado de examen, procedie- 
ron al cumplimiento de su cometido y al efecto el ca- 
dete Hidalgo se hizo al aire a las 7.57 a.m. a bordo 
del biplano 30. A-45 elevándose a una altura de 50 
metros donde ejecutó la 1* serie de 5 figuras *8», ate. 
rrizando sin novedad a las 8.06 a.m. a una distancia 
de 20 metros del triángulo reglamentario. A las 8.12 
a.m. en el mismo aparato y a la misma altura ejecutó 
la 2|a. serie de cinco figuras «8» aterrizandoa las 8.22 
a.m. a una distancia de 30 metros del triángulo regla. 
mentario. 

A las 8.45 a.m. abordó el biplano -11-A—24 con 
motor *Aztatl» de 80 c.f. haciéndose inmediatamente 
alaire; ejecutó a regular altura dos círculos cortos 
uno a la derecha y otro a la izquierda para continuar 
su vuelo hasta 600 metros, descendiendo de ahí en 
en un buen vol—plané, y aterrizando sin novedad a las 
9.47 a.m. o sea después de una hora dos minutos de 
haber permanecido en el aire. 

À continuación ejecutó dos carreras portierra de 
400 metros cada una a bordo del aparato 30-A- 45. 

Los sefiores Jurados pasaron a calificar en presen- 
cia del Director de la Escuela, acordando aprobar por 
unanimidad, en todas sus maniobras al hoy piloto Gu. 
mersindo Hidalgo. 


JosÉ M. CERVANTES. 


Aprobado en Técnica con 97%; en Telegrafía óp- 
tica 9876 trasmitiendo y 100 recibiendo y en Tiro al 
blanco obtuvo 24 puntos. 
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EXAMEN PRACTICO DE 
AVIACION 

El mismo dia y te- 
niendo como jurados a las 
mismas personas que su 
companero Hidalgo, dió 
principio a sus manio- 
bras, haciéndose al aire a 
las 7.35 a. m. en el bipla- 
no 9-A-22; a una altura 
conveniente describió dos 
círculos cortos, uno a la 
derecha y otro a la iz- 
quierda, prosiguiendo su 
vuelo hasta 1200 metros 
de altitud, para despren- 
derse de ahí en un buen 
vol-plané, tomando tierra 
carrectamente a las 8.55 
a. m. o sea una hora des- 
pués de su partida. 

Inmediatamente se 
trasbordó al biplano 30 A 
45 en el cual se hizo al ai El cadete Gumersindo Hidalgo descendiendo en vol-plané espiral en su vuelo de duración y altura que 
re a las 8.59 a.m. ejecutan efectuó el día de su examen de maniobras 
do a 50metros de altura Ja 


. l > eas primera serie de cinco figuras *8», ate: 

RE is e rrizando sin novedad a las 9.8 a. m. a 
| V EM E. M una distancia de 7 metros del triángu- 
lo reglamentario. A las 9.15 a. m. en el 
mismo aparato ejecutó la, 2* serie de 
cinco figuras *8» tocando tierra a las 
9.25 a.m a una distancia de 10 metros 
del triángulo de referencia. Para finali- 
zar llevó a cabo las dos carreras ¡or tie- 
rra de 400 metros cada una a bordo del 


mismo aparato. 

| Los senores jurados pasaron a ca- 
lificar en presencia del C. Director y 
acordaron aprobar por unanimidad en 
todas sus maniobras al nuevo teniente 
piloto aviador José M. Cervantes. 


TOHTLI felicita a los nuevos ti- 
tulados deseándoles éxito en su carrera 
y espera qué como sus compañeros ti- 
tulados se distingan siempre en el cum- 
plimiepto de su deber y pongan siempre 
El cadete José M. Cervantes durante su vuelo de examen de duración y altura. Abajo pue- muy alto la bandera de su Escuela. 

s 


de verse una parvada de tordos sorprendidos por la inesperada presencia del gran pája- 
l ro de acero moderno, conquistador de sus dominios ' e 


PT 
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ESCUADRILLA DE OPERACIONES EN CAMPAÑA “AMADO PANIAGUA” 


COMANDANTE: 
e vuelos de importancia, tanto de exploración como de 
' : Bombardeo, sobre el enemigo 
> PILOTOS: A continuación se publica una carta que el General 
Tenientes JOSÉ E. RIVERA, GUILLERMO PONCE DE Cándido Aguilar, Jefe de las operaciones en dicha re- 
LEÓN, CARLOS SANTANA Y JORGE H. BERNARD. gión, dirigió al teniente piloto José E. Rivera, con mo- 


En el curso del mes de febrero próximo pasado, los tivo de los combates de Santa Ana y Escamela y cu. 
pilotos que forman dicha Escuadrilla efectuaron varios yos conceptos son altamente honrosos no sólo para el 


— — — 2 — — 
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interesado, sino para todos los miembros pertenecien. 
tes a ]a aviación mexicana. 

La carta dice así: 

Al margen: Correspondencia particular del Gene- 
ral Cándido Aguilar.—H. Córdoba, diciembre 14 de 
1918. —Sr. Teniente Aviador José Rivera, Escuadrilla 
«Amado Paniagua.» — Presente. — Estimado compañe- 
ro: “Altamente satisfecho por su conducta observada 
durante et reciente combate de Santa Aga y Escame- 
la, en el que dió usted pruebas de su patriotismo, arro: 


jo y pericia, al atacar desde su aparato a los enemigos 
del orden, cooperando al éxito de dicha acción, ine 
complazco en dedicarle mis anteojos de campaña, con 
la seguridad de que los conservará como recuerdo de 
este hecho de armas, de cuyu resultado puede usted 
sentirse orgulloso por haber contribuído grandemente 
al triunfo, cumpliendo la alta misión que la Patria le 
ha encomendadd.—Quedo como siempre de usted afec- 
tísimo amigo y compañero, C. Aguilar. Rúbrica.” 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES DEL NOROESTE 


COMANDANTE: 
CAPITÁN 2? ROBERTO DIEZ MARTÍNEZ : 
PILOTOS: 


Tenientess: RAFAEL PONCE DE LEÓN Y LUIS PRECIA- 
DO DE LA TORRE. 


Esta Escuadrilla sigue prestando sus servicios en 
la campana del Yaqui, a las órdenes del General Plu 
tarco Elias Calles. En el mes de febrero próximo pa 
sado efectuó muy importantes vuelos de exploración 
y bombardeo sobre el enemigo. Además, el día 19 de 
febrero próximo pasado y obedeciendo órdenes del C. 
General Jefe de las Operaciones, el Comandante de la 
Escuadrilla, Capitan 29, Piloto Roberto Diez Martí: 
nez y el Teniente Luis Preciado de la Torre, a bordo 
de dos aparatos de construcción nocional se hicieron 
al aire con un intervalo de dos horas, dirigiéndose am- 


bos rumbo a Carbó, distante 76 kilómetros al norte de 


Hermosillo sobre la vía del ferrocarril. El primero 
aterrizó sin novedad en Carbó después de 45 minutos , 
de vuelo y el segundo después de 50 minutos, habien - - 
do alcanzado durante este vuelo 2,100 metros de altu- 


ra; antes de aterrizar en el campo previamente elegido, 


evolucionó cerca de 10 minutos sobre Carbó en busca 


de su compañero. Inmediatamente después de su ate- , 


rrizaje recibió orden de la Superioridad para empren- 
der algunos vuelos sobre la sierra con objeto de locali- 
zar una partida rebelde. Habiendo dejado tierra y he- 
cho la altura suficiente, las dos máquinas se internaron 
50 kilómetros dentro de la sierra al este de Carbó, si- 
guiendo después el curso del río de San Miguel Hor- 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES NUMERO 3. 


COMANDANTE: 
| CAPITÁN 2° ALFONSO VRIGEN. 


PILOTOS: 


Tenientes RAFAEL MONTERO, FELIPE H. GARCÍA Y 
MANUEL SÁNCHEZ PERALTA. 


Esta nueva Escuadrilla quedó integrada por el per- 
sonal que anteriormente se menciona, y seguramente 
operará bajo las órdenes del General Manuel M. Dié- 


TOHTLI felicita al personal de la nueva Escua- 
drilla, deseándole éxito en sus operaciones. 


casitas hasta llegar a Hermosillo; durante su trayecto 
por la sierra y conforme a las órdenes recibidas, bom: 
bardearon las partidas rebeldes que ncontraron al pa- 
so.: El teniente piloto Luis Preciado de la Torre tomó 
contacto con el enemigo a las 2 horas 5 minutos de la 
tarde del mismo día, poco antes de llegar a San Mi- 
guel, en cuyo punto arrojó varias bombas. Al pasar 


por las cercanías de Ures llevaba una ‘altura aproxi- 


mada de 3,000 metros. Al dirigirse sobre Hermosillo 
fué presa de ùn fuerte viento en contra, agotándosele 
la asencia cuando sólo le faltaban 30 kilometros para 
llegar a su destino, por lo cual tuvo que aterrizar en 
un pequeno campo situado a la altura de la estación 
de Gándara y a las márgenes del río de San Miguel; 
su vuelo habia durado 1 hora 40 minutos, recorriéndo . 
en este tiempo la distancia de 130 kilómetros. ' 

Por ló que toca al Comandante de la Escuadrilla, 
Capitan Diez Martinez, diez minutos antes de que sú 
compañero aterrizara en la estación de Gándara habia 


| tocado tierra sin novedad en el Aeródromo de San Be: 


nito, situado en las cercanias de Hermosilſo. 

Al dia siguiente el Teniente piloto Luis Preciado de 
la Torre, después de proveer sus tanques de combus- 
tible, se hizo al aire a las 3 de la‘ tarde para dirigirse 
a su base; encontrándose a una altura de 2, 000 metros 

aproximadadamente, lo sorprendié un fuerte viento en 
dirección contraria, al grado de que su máquina. no 
podía avanzar más de 4 kilometros en 10 minutos, no © 
obstante lo cual, poco tiempo después aterrizó en Her- 
mosillo sin novedad. 

TOHTLI felicita a la Escuadrilla del Noroeste y 
le desea siga logrando triunfos como hasta hoy. 


ANIVERSARIO DE LA GRADUACION EN ME- 
XICO DEL PRIMER PILOTO AVIADOR 


d 


El día 21 de febrero próximo pasado. el Teniente 
Samuel C. Rojas cumplió un ano de haber recibido su 
título de piloto aviador. La graduación del Teniente 
Rojas marcó una nueva etapa en los anales de !a Es. 
cuela Militar de Aviación; pues él fué el primero de 
los alumnos que se tituló, siguiéndole pocos días des. 
pués José E. Rivera, Rafael Montero, Carlos Santa 
Ana y otros. Con motivo de dicho aniversario, el joven 
piloto fué objeto de innumerables felicitaciones y 
muestras de simpatía por parte de sus superiores. 
companeros y amigos. Estas atenciones fueron galan- 
temente correspondidas con un thé que el distinguido 
aviador ofreció en su domicilio la tarde del menciona. 
do día. Antes de tomar asiento a la mesa, el piloto 
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Gumersindo Hidalgo ejecutó al piano varios 
trozos musicales, y el Jefe de pilotos, Benjamin 
Becerril, recitó admirablemente algunas compo: 
siciones poéticas originales, una de las cuales es 
tá dedicada a los alumnos de la Escuela Militar 
de Aviación y se titula: Los Buitres;» la señora 
M. de Jesús del Valle Vda. de Ocampo ejecutó 
en el piano el inspirado vals *Tohtli,^ y algunos 
otros de sus compañeros amenizaron la reunión 
recitando diversas composiciones. 

Durante el thé, tomó la palubra el Sr. Virgilio 

G. Ramos v en galanas frases ensalzó la labor 
llevada a cabo por la juventud fundadora de la 
Aviación Mexicana, así como la de su amigo el 
piloto Rojas. En seguida hizo uso de la palabra 
el Director de esta Revista, felicitándolo a nom- 
bre de TOHTLI y del personal de Talleres. 
. Los capitanes J. Guillermo Villasana, Direc- 
tor de la Escuela, y Benjamín Becerril, Jefe de 
Pilotos, también le dirigieron entusiastas frases 
de felicitación con motivo del primer aniversa- 
rio de su graduación y lo alentaron para que con- 
tinuara luchando con la fé que hasta ahora lo ha 
animado. | 

Muy cerca de las 11 de la noche terminó la 
fiesta, retirándose los asistentes a ella, grata- 
mente impresionados. 

Entre los concurrentes se pudo anotar a los 
que siguen: 

Al senor Virgilio G. Ramos en representa- 
ción del senor Coronel Alberto Salinas, Coronel 
Eduardo Trevino; Capitán Guillermo Villasana, 
Director de la Escuela.y Talleres de Aviación; 
Capitán Benjamín Becerril, Jefe de Pilotos; 
Francisco Santarini, Jefe de Talleres de Cons- 
trucciones Aeronáuticas; R. Avila de la Vega, 
Director de TOHTLI; pilotos: Carlos y Ascen- 
sión Santana, David Mendoza, Jesás M. Romo, 
Gumersindo Hidalgo, Eliseo Martín del Campo y 
el .señor Roberto A. Rojas, siendo, todos ob- 


El piloto aviador Samuel.C. Rojas, graduado el 21 de febrero de 1918, Primer 
titulado en México. Rojas se ha distinguido en los vuelos de maniobras pene 
a - 


cutado por primera vez en el país, el 17 de junio de 1918, 
uelta Invertida” a bordo de un biplano de construcción nacional 


„ e 
con motor “Astati” de 80 c, f. y hélice “Anáhuac”. 


niobra de la 


jeto de las atenciones del estimadoaviador y de la 
señora y señoritas. B ` 


“ICARO” 


(De la República hermana, Argentina). 


los Redactores de tan prestigiada Revista, deseán- 
doles al mismo tiempo que su labor sea fructífera, 
no sólo en lo que se refiere al impulso de la avia- 
ción, sino también al acercamiento intelectual de los 
pueblos hermanos del Continente, que como Argen. 
tina y México pertenecen a una misma raza y sa- 


TOHTLI ha recibido varios ejemplares de este 
apreciable colega consagrado, como él, a luchar en 
pro del arte del vuelo mecánico. La presentación 
y material de la flamante Revista no dejan nada 
que desear, por lo cual se ruega a sus Directores 
acepten la más sincera felicitación. 


Icaro envía un aplauso sincero a la Dirección y 
personal de Aviación de México y publica las No- 
tas de Escuela del 26 al 29 de junio del año proxi- 
mo pasado; TOHTLI corresponde este sincero 
aplauso con otro para el persanal que tiene a su 
cargo el desarrollo de la Aviación Argentina y para 


ben conservar con orgullo las tradiciones gloriosas 
que les legaran sus antepasados y sus libertado- 
res. | EE ä | mE l 

Vayan para el apreciable colega los mejores de- 
seos de esta Revista por su prosperidad y larga 
vida. 
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El día 19 de febrero próximo pasado celebró su ono- 
mástico el señor Capitán J. Guillermo Villasana, Direc- 
tor dela Escuela y Talleres de Aviación. Con tal motivo 
recibió numerosas felicitaciones de todo el personal a 
sus órdenes. 

Los sefiores Jefes y empleados de los Talleres Na- 
cionales de Aviación le obsequiaron un gran cuadro con 
las fotografías de cada uno de ellos y un juego de tinte- 
ros de plata. 

Por la noche, en su residencia de la calle de Nuevo 
México, el señor Villasana congregó a un gran número 
de amistades de su intimidad, obsequiándolos con un 


animado baile. 


* 
1 * « 


El día 28 de febrero próximo pasado, a bordo de un 


tren especial, salió el señor Coronel Alberto Salinas, 
Sub-Jefe de Establecimientos Fabriles Militares, con di- 
rección a Necaxa, con objeto de visitar detenidamente 
las plantas de luz y fuerza que abastecen a la Capital. 
Acompañaron al distinguido viajero el conocido perio- 
dista señor Valdés (Conde dut Francisco Santarini, 
Jefe de Talleres de Aviación y los sefiores Bernardino 
Peradí y Miguel Cárdenas. | 
4 * 

El día 3 del presente mes partieron de esta Capital, 
con destino a Europa, los 
tenientes pilotos aviadores 
Fernando Proal, Rafael 
Altamirano, Joaquín Mar- 
tínez de Alba y Jesús M. 
Romo, quienes pasan al 
viejo Continente en viaje 
de recreo con el permiso 
respectivo de la Superio- 
ridad. 

Los referidos aviado- 
res recorrerán Francia, Es- 
pafia, Italia, Austria y 
Gran Bretaña. 

TOHTLI les desea un 
feliz viaje y pronto regre- 
80. 


* 
* ** 


, El señor General del 
Ejército Chileno, A. Pinto 
Concha, visitó el día 27 de 
febrero próximo pasado, 
la Escuela y Talleres de 
Aviación, acompañado del 
Excelentísimo señor Minis- 
tro de Chile, del señor Ge- 
neral Jacinto B. Treviño y 
de otras distinguidas per- 
sonas. Durante su perma- 
nencia en el Aeródromo, 
varios de los pilotos efec- 
tuaron lucidos vuelos en 
Su honor, según se verá en 


— — NOTA $3 


la nota de Escuela del día, que se publica en una de las 
páginas siguientes. Después pusaron a los Talleres y 
recorrieron cada uno de los distintos departamentos, 
expresando su admiración por la labor del obrero mexi- 
cano. 

Antes de retirarse dejaron escritos pensamientos 
alusivos en el libro de visitantes de los Talleres. TOH- 
TLI desea al sefior General A. Pinto Concha que su per- 
manencia en el país le sea grata. — 


CERES 
* * —— 

En los Talleres se terminó la fabricación de los mo- 
noplano Psarasol 5 H 57, 6 H 58 y 7 H 59; estos monopla- 
nos, como todos los de su tipo ya construídos, están do- 
tados de motor «Aztatl» de 80-c. f. 


* 
* * 


Se procede activamente a la construcción de los apa- 
ratos 8 H 47, 9 H 48 y 10 H 49. | 


* 
* * 


Se dió principio a la construcción de la 4? Serie de 
motores nacionales «Aztatl,» encontrándose los trabajos 
muy adelantados. | | 2 un 


* 
dos: i 
Quedó nombrado el teniente piloto Jesús M. Romo 


En la región de las nubes.—El cadete Ascensio Jiménez durante uno de sus vuelos de práctica a 
Bonto de un bipiano de construcción nacional, con motor ''Aztati” de oc. f. 


80 


ste 


Un gru 
recientemente organizada 


corresponsal viajero de TOHTLI en Europa, por el tiem- 
po que permanezea en dicho Continente. l 


* 
+ * 


En el desempefio de una comisión que le confiara Ja 
Superioridad, estuvo en e:ta Capital el teniente piloto 
José E. Rivera, de la Escuadrilla Amado Paniagua. 
Después de cumplida dicha comisión. partió & su base 
de operaciones. 


* 
+ + 


Actualmente se encuentra entre nosotros el teniente 
piloto Carlos Santana, quien como su compañero Rive- 
ra, viene del Estado de Veracruz, donde se encuentra su 
base de operaciones, al desempeño de comisiones que le 
fueron encomendadas. 


i + * 

Recientemente se ha organizado en la Escuela una 
novena de base-ball, denomineda «E. M. A.» El line-up 
es el siguiente: 

Capitán, Benjamín Becerril (Jefe de Pilotos); Cat- 
cher, Alfredo Lezama; Pitcher. Augusto Lagner; 1? Ba- 
se, Julio Zinser (Manager); 2? Base, Alberto eViéytez; 
3% Base, Julian Nava Salinas: Short-Stop, Guillermo 
Monroy; Right Fielder, scensión Santana; Center Fiel- 
der, Juan Soto Arruti; Left Fielder, Juan A. Gutiérrez. 

Suplentes: Ramón Alcala y Andrés Sarmiento i 

Durante el corto tiempo que tiene de formado. ha 
cruzado sus bats con lus novenas «Talleres de Aviación» 
y «Establecimientos Fabriles,» constituyendo otros tan- 
tos triunfos. 


NOVENA DE AVIACÍÓN «E. M. A.» (ESCUELA MILITAR 
DE AVIACIÓN). 


ler. juego: E.M.A. y Talleres de A viación.-Terrenos 
del Aerodromo. —Ganó la Escuela por un «score» de sie- 
te carreras contra seis. El juego resultó en extremo in- 
teresante, pues hubo necesidud de jugarse dos entradas 
más a causa de que en el noveno «inning» se encontra ba 
empatado. Se distinguieron por sus notables jugadas de 
la el Pitcher Langner y el Catcher Lezama; pegando 
Julio Zinser con un «home-room.» De Talleres todos ju- 
&ron bien. La bola de fuero fué lunzada por el Jefe de 
lotilla, Capitán Alfonso Virgen. desde el biplano 30 A 
45 a doscientos metros de altura: la bola lu recibió el 
Pitcher magistralmente en su manopla. 


x 
+ + 
29 juego: E M.A. y Establecimientos Fabriles Mili- 
tares. Ganó el E.M.A. por un «score» de 20 carreras a 5. 
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apo de pilotos y cadetes de la Escuela Militar de Aviación, Estos últimos pertenecientes al grupo del 
piloto Rafael Montero (en el centro) quien actualmente se encuentra en campafia con la Flotilla nümero 8 


Umpire de juego: Coro- 
nel Alberto Salinas,que 
estuvo acertadísimo en 
sus decisiones. Tiró por 
el lado de Fabriles co- 
mo Pitcher el General 
Gustavo Salinas, que 
controló bastante su bo- 
la y puso fuera de caja 
algunos de los bateado- 
res del E. M. A. Capitán 
Becerril y Fielder Gu- 
tiérrez dieron la vuelta 
al cuadro por buenos 
batazos.—Pilotos Sali- 
nas, Monroy y Viéytez 
jugaron muy bien. La 
bola fué arrojada por el 
Capitán Virgen desde 
el monoplano «Parasol» 
1 H 8, desde una altura 
de cien metros. 

Asistió bastante con- 
currencia a los dos jue- 
gos. El Capitán Direc- 
tor estuvo presente en 
los dos desafíos. 


, * 
3 + 4 


ME La Escuela reta a 
los Clubs de su fuerza 
pone a disposición de 
ellos su campo y unkeamión para trasportarlos al juego. 
a" * 
» Las prácticas del personal dela Escuela Militar de 
5 se han efectuado conforme a los siguientes 
atos: 

Enero 30.—Cuerpo de Pilotos.—El teniente Rafael 
Montero y Eliseo Mariín del Campo efectuaron vuelos 
en el biplano 23 A 37 y 11 A 24, alcanzando respectiva- 
mente alturas de 150 y 500 metros y aterrizando ambos sin 
novedad. - ler. grupo: Los cadetes Julián Nava Salinas, 
Gumersindo Hida!go, José M. Cervantes, el alumno su- 
pernumerario Jalio Zinser(jr.) y el resto del grupo prac- 
ticaron vuelos de preparación de examen en el biplano 
30 A 45, con motor «Aztatl,» de 80c. f. —29 grupo: Los 
cadetes Ascensio Jiménez, el Jefe de Pilotos Benjamín 
Becerril, José Mena Barona, Everardo Huacuja. Fran- 
cisco S. Espejel, Silvestre Valero y Ramón Alcalá efec- 
tuaron práctica de vuelos en línea recta en el biplano 
23 A 31, con motor «Aztatl,» de 80 c. f. —Estudio de to- 
ques militares. —Por la tarde: 5 de pilotos. Los 
tenientes Miguel Jacíntez y Manuel Sánchez Peralta 
efectuaron vuelos en los biplanos 11 A 24 y 30 A 45, 
alcanzando alturas de 500 y 160 metros respectivamente; 
ambos aterrizaron sin novedad.—ler. grupo: Prácticas 
de vuelos de preparación de examen. — 20 grupo: Los ca- 
detes Carlos F. López, Everardo Huacuja, Silvestre Va- 
lero y Ramón Alcalá, efectuaron vuelos en línea recta 
en el 25 A 37. 3er. grupo: Loscadetes Rafael Albarrán, 
Luis E. Rojas, F. Huerta, F. García, E. Pérez y F. Co- 
yok, practicaron brincos,'o sean pequefios vuelos a cor- 
ta alture, a bordo del biplano 22 A 36, de doble control, 
piloteado por el Capitán 29 piloto Alfonso Virgen. 

Enero 31. -Cuerpo de pilotos. —El teniente Manuel 
Sánchez Peralta efectuó un vuelo en el 9 A 22, después 
de alcanzar una altura regular aterrizó sin novedad. El 
teniente Joaquín Martínez de Alba efectuó un vuelo en 
el biplano 11 A 24; habieudo alcanzado una altura de 
800 metros aproximadamente, ejecutó una vuelta inver- 
tida, descendiendo en correctísimo vol-plané, tocando 
tierra sin novedad después de haber permanecido en el 
aire más de media hora. El teniente Guillermo Monro y 
efectuó un vuelo de 200 metros de altura, aterrizando sin 
novedad. - ler. grupo y alumno supermunerario Zinser, 
prácticas de vuelo de preparación de examen a bordo del 
biplano 30 A 45.- 29 grupo y Jefe de Pilotos Benjamín 
Becerril, prácticas de vuelos en línea recta en el 23 A 37, 
de doble control, y en el 22 A 36 también de doble con- 
trol, piloteados por el Capitán Virgen.—Clase de Esgri- 
ma a cargo del Jefe de Pilotos. —Por la tarde: Cuerpo de 
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pilotos.— El Capitán Virgen y los tenien- 
tes samuel C. Rojas y Miguel Jacíntez, 
efectuaron vuelos de 400 metros cada uno 
en los aparatos 30 A 45, 9 A 22 y 11 A 24. — 


29 grupo: Prácticas a bordo del 22 A 36, 
de doble control. piloteado por el Capi- 
tán Virgen. 


FEBRERO 

Día 1°.—Cuerpo de Pilotos. - En esta 
fecha quedaron organizadas cuatro Es- 
cuadrillas con los pilotos en disponibili- 
dad, nombrándose en servicio de guar- 
dia e imaginaria a la 1? y 3? teniendo 
obligación la escuadrilla de guardia de 
que cada uno de sus miembros efectuará 
los vuelos que se ordenarán. En este día 
los pilotos de la escuadrilla de guardia 
efectuaron vuelos para probar seis bom- 
bas aéreas, lo cual se llevó a cabo de la 
manera siguiente: El teniente Miguel Ja- 
cíntez abordó el biplano 11—A—24 y des- 
pués de alcanzar una altura de 800 me- 
tros aproximadamente dejó caer sus dos 
bombas en el blanco que se le señaló de 
antemano. Después se hicieron al aire el 
capitán Alfonso Virgen y el teniente Sa- 
muel C. Rojas en los biplanos 30 A 45 y 
9 A 22, respectivamente, y al encontrarse 
a la misma altura que su compañero Ja- 
cíntez, arrojaron sus dos bombas cada 
uno en el blanco indicado. ler. Grupo y 
alumno  supernumerario Julio Zinser 
prácticas de vuelo de preparación de exa- 
men. 20 Grupo y Jefe de pilotos prácti- 
cas reglamentarias de vuelos en línea 
recta en el biplano 23 A 37. Clase de Or- 
denanza. 

Día 2.— Cuerpo de Pilotos.- 34 Escuadrilla de guar- 
dia. Los tenientes Joaquín Martínez de Alba, Ramiro 
García Rojas y David Mendoza efectuaron cada uno un 
vuelo de 500 metros de altura a bordo de los aparatos 
30 A 45y II A 24 aterrizando sin novedad. El teniente 
Felipe H. García efectuó un vuelo en el 9 A 22 habiendo 
alcanzado 200 metros de altura y transbordándose, des 
pués de aterrizar, al 30 A 45 efectuó otro vuelo de 500 
metros de altura aterrizando sin novedad. 

Día 3.— Cuerpo de Pilotos —2* Escuadrilla de Guar- 
dia.— Los tenientes Fernando Proal, Salvador G. Ana- 
yu, Ascención Santa Ana y Rafael Montero efectuaron 
vuelos de 450, 500, 300 y 300 metros de altura respectiva- 
mente a bordo de los aparatos 30 A 45, 11 A 24 y 9 A 22. 
Durante sus vuelos practicaron tiro al blanco con bom- 
bas, aterrizando después sin novedad. Los tenientes 


El piloto Rafael Montero a bordo de un aparato de do- 

ble control efectuando un viraje y llevando como pasa- 

jeroal cadete J. García, Las prácticas de vuelos en los 

aparatos de doble control que se dan a los cadetes les 

son muy proyechosas, pes con ellas aprenden rápida- 
mente a dominar un aparato 


Dinstinguido visitante - 


Director de la Fábrica de Cartuchos número 1 y el se 

Coronel Salinas visita frecuentemente las distintas dependencias a sus órdenes a fin de 

darse cuenta perfecta da de la marcha de los trabajos. Los Talleres de Aviación reciben 
siempre con las atenciones que se merece, a su fundador 


E] señor Coronel Alberto Salinas, Sub-Jefe de Establecimientos 
Fabriles Militares, durante una de sus visitas al departamento de motores en los Talleres 
Nacionales de Aviación. A su derecha los señores Capitán Villasana, Director de la Es- 
cuela y Francisco Santarini, Jefe de Talleres; a su coh baz bae el señor Ingeniero Picazo, 


or Ingeniero Manuel Teja. El señor 


Rafael Altamirano y Felipe H. García efectuaron vue- 
los de 400 y 450 metros de altura en los aparatos 11 A 
24 y 9 A 22. ler. Grupo y alumno supernumerario, prác- 
ticas de preparación de examen en los aparatos 9 A 22 y 
11 A 24 20 Grupo, practicas de vuelos en línea recta en 
el 23 A 37. Esgrima. Por la tarde: Telegrafía Optica. 

Día 4.- Cuerpo de Pilotos. —1* Escuadrilla de guar- 
dia.—Elcapitán Alfonso Virgen y los tenientes Miguel 
Jacíntez y Joaquín Martínez de Alba efectuaron vuelos 
en los aparatos 9 A 22, 30 A 45 y 11 A 24 alcanzando los 
tres la altura de 600 metros, de donde arrojaron varias 
bombas en los blancos que se les señaló previamente; 
todos aterrizaron sin novedad. ler. Grupo y alumno 
supernumerario, prácticas reglamentarias de prepara- 
ción de examen. 20 Grupo, prácticas en el 23 A 37 de 
doble control, piloteado por el teniente Montero. Jer. 
Grupo, prácticas en el 22 A 36 de doble control, pilo- 
teado por el Capitán Virgen. Revista de administración 
ante los Interventores de Guerra y Hacienda. Clase de 
ordenanza. Por la tarde: Telegrafía Optica. 

Día 5.— Cuerpo de Pilotos. —1*% Escuadrilla de guar- 
dia. Los tenientes Jesús M. Romo y Jaaquíu Martínez 
de Alva efectuaron vuelos de 400 y 500 metros de altura 
en los aparatos 11 A 24 y 30 A 45 aterrizando sin nove- 
dad. El teniente Felipe H. García efectuó un corto vue- 
lo, aterrizando sin novedad, Por la tarde: 29 Grupo 
prácticas en el 23 A 37 de doble control, piloteado por 
el teniente Samuel C. Rojas. 


Día 6.—Cuerpo de Pilotos. —2a. Escuadrilla de guar- 
dia.—El capitán 2% Alfonso Virgen efectuó un vuelo en 
el 31 A 46 alcanzando 400 metros de altura y aterrizan- 
do sin novedad. El teniente Fernando Proal abordó el 
menoplano Parasol 1 H 8 con motor ‘‘Aztatl’’ de80c f. 
y se hizo al aire efectuando un magnífico vuelo durante 
el cual logró alcanzar la altura de 760 metros descen- 
diendo en correcto vol-plané y aterrizando sin novedad. 
Los tenientes Salvador G. Anaya, Rafael Altamirano, 
Ascensión Santa Ana y Ramiro García Rojas efectuaron 
vuelos en el monoplano Parasol 1 H 8 alcanzando res- 
pectivamente alturas de 400, 300, 300 y 200 metros. ler. 
Grupo y alurano supernumerario, prácticas de prepara- 
ción de examen en los aparatos 9 A 22 y 11 A 24. 2? Gru- 
10, prácticas de vuelos a bordo del 23 A 37. Después de 

as prácticas los alumnos efectuaron deportes de basse- 
ball. Clase de Ordenanza. Por la tarde: aseo y engrase 
de armamento. 
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Pilotos, cadetes e infantes de la Escuela Militar de Aviación durante la visita al Aeródro- 
mo Nacional del sefior General Santos Dávila y otras distinguidas personas 


Día 7.—Cuerpo de Pilotos.—4a. Escuadrilla de 
guardia.—Los tenientes Miguel Jacíntez, Guillermo Mon- 
roy y Eliseo Martín del Campo efectuaron vuelos en los 
aparatos 1H 8 y 9 A 22 de 500, 500 y 300 metros respec- 
tivamente, aterrizando sin novedad. El teniente Luis 
Caso Landa se hizo al aire en el 11 A 24 y después de 
aleanzar una altura de 700 metros inició un magnífico 
descenso en vol-plané, tomando tierra sin novedad. El 
teniente Alberto Viéytez voló en los aparatos 9 A 22 y 
11 A 24 alcanzando alturas de 50 y 300 metros habiendo 
aterrizado sin novedad. El teniente Ascensión Santa Ana 
se hizo al aire en el biplano 1! A 24 y encontrándose a 
una altura de 600 metros ejecutó correctamente dos loops 
o vueltas invertidas, descendiendo en magnífico vuelo 
planeado y tocando tierra sin novedad. El teniente Ma- 
nuel Sánchez Peralta dejó tierra a bordo del 11 A 24; 
después de alcanzar una altura de 400 metros descendió 
en magnifico vol-plané aterrizando sin novedad. ler. 
Grupo y alumno supernumerario. Vuelos de prepara- 
ción de examen en los aparatos 30 A 45 y Il A 24. 29 
Grupo, prácticas reglamentarias de vuelos en el 23 A 37. 
Jer. Grupo, prácticas reglamentarias de carreras por 
tierra en línea recta en el 22 A 36. Deportes. Telegrafía 
Optica. Por la tarde: 29 Grupo, Prácticas reglamenta- 


El sefior [Francis^o; Santarini (manejando la **Golondrina", automóvil 
destinado a las prácticas) rodeado de varios de los cadetes del 2° Gru. 
po a su cargo 


rias en el 23 A 37 de doble control, pi- 
loteado por el Teniente Rojas. 

Día 8. —Cuerpo de Pilotos.--Altas: 
teniente Julián Nava Salinas y piloto 
civil Julic Zinser, quienes sustentaron 
el examen correspondiente según la 
nota respectiva publicada en las pri- 
meras páginas de este número. la. 
Escuadrilla de guardia.—El Teniente 
Samuel C. Rojas se hizo al aire a 
bordo del biplano de construcción na- 
cional 37 A 52 alcanzando una altura 
de 1200 metros, de donde descendió en 
un soberbio vol-plané tocando tierra 
sin novedad, después de cerca de una 
hora de haber permanecido en el aire. 
20 Grupo y Jefe de Pilotos, prácticas 
reglamentarias en el 23 A 37. 3er. gru- 
po, prácticas reglamentarias en el 22 
A 36. Ejercicios de basse-ball. 

Día 9. Cuerpo de Pilotos. - 22 Es- 
cuadrilla de guardia. El teneiente As- 
censión Santa Ana efectuó un vuelo en 
el 11 A 24 alcanzando una altura de 
700 metros y aterrizando sin novedad. 

Los tenientes Rafael Altamirano y 
E Salvador G. Anaya efectuaron vuelos 
E de 450 y 300 metros de altura en el 9 A 
22 aterrizando sin novedad. El tenien- 
te Salvador G. Anaya, por orden de 
la Superioridad, se hizo al aire a las 
12.30 p.m. a bordo del monoplano Pa- 
rasol l H 8 con motor «Aztatl» de 80 c. f. Después de 
alcanzar una altura de 1000 metros se dirigió sobre las 
lomas de Santu Fé, regresando poco tiempo después des- 
cendió en soberbio vol-plané y aterrizó correctamente 
en el Aeródromo. Los tenientes Miguel Jacíntez y Fer- 
nando Proal efectuaron vuelos de 600 y 800 metros res- 
pectivamente en los aparatos 11 A 24 y 1 H 8 descen- 
diendo ambos en magníficos vol-planés y aterrizando 
sin novedad, 29 Grupo prácticas de vuelos en línea rec- 
ta en el 23 A 37. 

Día 10. Cuerpo de pilotos.—Altas: tenientes José 
M. Cervantes y Gumersindo Hidalgo B., quienes sus- 
tentaron el examen correspondiente segün las crónicas 
publicadas en las primeras páginas de este nümero. 3* 
Escuadrilla de guardia. - Sin novedad. Los cadetes del 
3er. Grupo Ramón Alcalá, Luis E. Rojas, F. Coyok, F. 
Huerta, Eleazar Pérez y Diego Covarrubias efectuaron 
sus prácticas reglrmentarias de carreras por tierra en 
el 23 A 37. Ejercicios de basse-ball Por la tarde: Es- 
cuadrilla de guardia.—El capitán 29 Alfonso Virgen y 
los tenientes Luis Caso Landa, Eliseo Martín del Campo, 
Alberto Viéytez y Manuel Sánchez Peralta efectuaron 
vuelos en el monoplano Parasol 1 H 8 aterrizando sin 
novedad. 29 Grupo prácticas en el 22 A 36 de doble 

control, pilotead» por el teniente Jesis M Romo. 

Día 11. Cuerpo de pilotos. 4? Escuadrilla de guar- 
dia.—El capitán Alfonso Virgen y los tenientes Ramiro 
García Rojas, Jesús M. Romo y Felipe B. García efec- 
tuaron vuelos en el monoplano Parasol 1 H 8 alcanzan- 
do respectivamente alturas de 500. 600, 550 y 450 metros; 
todos aterrizaron sin novedad. 29 Grupo prácticas re- 
glamentarias de vuelos en línea recta en el 22 A 36. De- 
porte de basse-ball. Clase de Ordenanza. 

Díal2 Cuerpo de pilotos.—la Escuadrilla de guar- 
dia.—Los tenientes Rafael Altamirano, Manuel Sánchez 
Peralta, Salvador G. Anaya, Fernando Proal y Ascensión 
Santa Ana volaron el Parasol 1l H > y el 30 A 45 habiendo 
aleauzando respectivamente alturas de 400, 500, 300 y 
500 metros; todos aterrizaron sin novedad. El alumno 
del ler. Grupo Eduardo Iniesta Reyes dió principio a su 
examen de vuelos, habiendo sido rechazado por el Jura- 
do. 3er. Grupo: prácticas reglamentarías en el 23 A 37. 
29 Grupo prácticas reglamentarias en el 22 A 36 de doble 
control, piloteado por el Capitán Virgen. Basse-ball. 

Por la tarde: Clase de Ordenunza. 

Día 13. Cuerpo de pilotos. 2% Escuadrilla de guar- 
dia. El capitán Virgen efectuó un vuelo en el 9 A 22 ate- 
rrizando sin novedad. Los tenientes Luis Caso Landa 
y Guillermo Monroy volaron en el 1 H 8aterrizando sin 
novedad. ler. Grupo prácticas reglamentarias en el 9 
A 22 y 11 A 24. Z? Grupo prácticas reglamentarias en el 
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30 A 45. 3er. Grupo prácticas reglamentarias en el 23 A 
37. Basse-ball. Clase de Ordenanza. Por la tarde: Tiro 
al blanco. 


Día 14. Cuerpo de pilotos.—3* Escuadrilla de guar- 
dia. Los tenientes Julián Nava Salinas y Ramiro García 
Rojas volaron en los aparatos 9 A 22 y 11 A 24 alcan- 
zando respectivamente alturas de 500 y 650 metros. to- 
mando tierra sin novedad. Los tenientes Alberto Viéy- 
tez, David Mendoza y Eliseo Martín del Campo efectua- 
ron cortos vuelos en el monoplano Parasol 1 H 8. El 
teniente Jesús M. Romo se hizo al aire en el 11 A 24 y 
encontrándose a 600 metros de altura ejecutó un vistoso 

Op O vuelta invertida. Los tenientes Gumersindo Hi- 
O, Manuel Sánchez Peralta y José M. Cervantes efec- 
tuaron vuelos en los aparatos 9 A 22 y 1 H 8 alcanzando 
alturas respectivamente ,de 500. 20 y 700 metros, todos 
n sin novedad. El plloto civil Julio Zinzer 
efectuó un vuelo en el 9 A 22 y 1 H 8 alcanzando una al- 
tura de 450 metros descendiendo en vol-p[ané y aterrizan- 
do sin novedad. El teniente Felipe H. García efectuó un 
vuelo en el il A 24 alcanzando una aj¡tura de 600 metros 
después de lo cual descendió en vol-plané y aterrizó sin 
novedad. ler Grupo prácticas reglamentarias en el 11 
A24. 29 Grupo prácticas reglamentarias en el 30 A 45 
y el 23 A 37. 3er. grupo prácticas en el 22 A 36. Telegra- 
fía óptica. 


Día 15. Cuerpo de pilotos.—4? Escuadrilla de guar- 
dia.—Los tenientes Miguel Jacíntez, Fernando Proal, 
Ascención Santa Ana, Rafael Altamirano y Salvador G. 
Anaya volaron en el monoplano Parasol mexicano 1 H 
& alcanzando respectivamente alturas de 400, 150. 250, 
150 y 350 metros, aterrizando todos sin novedad. Jer. 

prácticas de vuelo en los aparatos 30 A 45, 9 A 22 
yil A 24. 22 Grupo prácticas reglamentarias en sus 

vos aparatos. 3er. Grupo prácticas en el 23 A 
36. sse-ball. Clase de Ordenanza. 


Día 16. Cuerpo de pilotos, 1? Escuadrilla de guar- 
dia. —El] capitán Alfonso Virgen voló en losaparatos 1 H 
8y 30 A 45 alcanzando alturas de 500 y 450 metros. El 
teniente Guillermo Monroy efectuó un corto vuelo en el 
monoplano Parasol 1 H $. Dieron principio en el Aeró- 
dromo los juegos de basse-ball organizados por la no- 
vena «E. M. A.» integrada por elementos de la Escuela 
Militar de Aviación. 


Día 17.— Cuerpo de pilotos. - 2? Escuadrilla de guar- 
dia. Los tenientes Ramiro García Rojas, Jesás M. Ro- 
— Felipe H. Garcia volaron en el monoplano Para- 
sol 1 H 8 habiendo alcanzado alturas de 350, 300 y 450 
metros, respectivamente. ler. Grupo prácticas reglamen- 
tarias en los aparatos 30 A 45 y 9 A 22, 29 Grupo: prác- 
ticas reglamentarias en el 23 A 37 de doble control, pilo- 
teado por el teniente Rojas. 3er. Grupo prácticas regla- 
mentarias en el 22 A 36. Por la tarde: 2% y 3er. Grupos 
prácticas de vuelos en el 23 A 37 de doble control pilo- 
teado por el teniente Jacíntez. 3er. Grupo prácticas re- 
glamentarias en el 22 A 36. 


Día 18.—Cuerpo de pilotos. El capitán 29 Alfonso 
Virgen voló en el monoplano Parasol 1H 8 y habiendo 
alcanzado una altura de 100 metros descendió en vol- 
plané y aterrizó sin novedad. El teniente Fernando 
Proal a bordo del aparato 30 A 45 se hizo al aire alcan- 
zando una altura de 600 metros donde ejecutó magistral- 
mente dos loops ó vueltas invertidas, descendiendo co- 
rrectamente en vol-pla- 
né y aterrizando sin 
novedad. 19, 2? y 3er. 
Grupos: prácticas re- 
glamentarias en sus res- 
pectivos aparatos. De- 
portes de Basses ball, 
Clase de Ordenanza. 
Por la tarde: Telegra- 
fia Optica. 


Dia 19.—Cuerpo de 
Pilotos.—El Tte.Carlos 
Santana, de la Escua- 
drilla ‘‘Amado Pania- 
gua’’ y los tenientes Mi- 
guel Jacíntez y Julián 
Nava Salinas, efectua- 


Elteniente piloto Alberto Viéytez 

efectuando un viraje, durante uno 

de sus vuelos, a bordo de un bipla- 
node construcción nacio 
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Cadetes del 3er. Grupo que estuvo bajo las órdenes del Cap. 2» Alfonso 
Virgen quien actualmente se encuentra en campafia al mando de la Es- 


cuadrilla nümero 3 


ron vuelos a bordo del monoplano 1 H 8 habiendo alcan- 
zado alturas de 500, 400 y 250 metros, respectivamente. 
El Tte. José M. Cervantes efectuó un vuelo de 200 metros 
en el mismo aparato. El teniente Samuel C. Rojas se 
hizo al aire en el mismo aparato y después de alcanzar 
800 metros descendió en magnífico vol-plané, aterrizan- 
do sin novedad. El teniente José E. Rivera, de la Es- 
cuadrilla Amado Paniagua,” efectuó un vuelo en el 


mismo aparato y después de alcanzar 400 metros de al- 


tura descendió en correcto vol-plané, aterrizando sin 
novedad. ler. Grupo: los cadetes Carlos F. López, Eduar- 
do Iniesta Reyes, Ascensio Jiménez y demás que com- 
prenden este grupo efectuaron sus practicas reglamen- 
tarias en los aparatos 30 A 45 y 9 A 22, 20 Grupo: prác- 
ticas reglamentarias en sus respectivos aparatos. 3er. 
Grupo: practicas reglamentarias en el 23 A 37 de doble 
control piloteado por el teniente Rojas. 3er. Grupo: prác- 
ticas reglamentarias en el 22 A 46. Ejercicios militares. 
Por la tarde: Telegrafía Optica. 

Día 20. — Cuerpo de pilotos — E] capitán Virgen efec- 
tuó un vuelo en el monoplano 1 H 8 y Otro en el 30 A 45 
aterrizando sin novedad. El teniente Luis Caso Landa 
se hizo al aire en el 11 A 24 alcanzando 500 metros de 
altura y aterrizando sin novedad. El teniente Ramiro 
García Hojas voló en los aparatos 1 H 8 y 11 A 24 al. 
canzando alturas de 400 y 200 metros respectivamente 
El teniente Jesús M. Romo voló en el 1 H 8 venel9 A 22 
alcanzando 400 y 200 metros respectivamente y aterri- 
zando sin novedad. El piloto civil Julio Zinser voló en 
en el 11 A 24; después de alcanzar 500 metros de altura 
descendió en vol-plané y aterrizó sin novedad. El te- 
niente Felipe H. García voló en el 1 H 8 y en el 11 A 24 
alcanzando 300 y 200 metros respectivamente. El tenien- 
te Joaquín Martínez de Alba volóenell1H $8 y 11 A 24 
alcanzando 400 y 200 metros de altura respectivamente. 
Los tenientes Gumersindo Hidalgo y David Mendoza 
efectuaron cortos vuelos en los aparatos 11 A 24 y 9 A 22: 
todos aterrizaron sin novedad. ler. Grupo: prácticas 
reglamentarias en el 30 A 45. 2° Grupo: prácticas regla- 
mentarias en el 23 A 37; 3er. Grupo: prácticas reglamen- 
tariasen el 22 A 36. — Basse-ball. Por la tarde: Clase de 
Ordenanza. 

Día 21. —Cuerpo de pilotos. Los tenientes Fernando 
Proal, Ascensión Santana, Salvador G. Anaya, Rafael 
Altamirano y capitán Alfonso Virgen, volaron en los 
aparatos 30 A 45, 9 A 22 y 11 A 22 alcanzando respecti- 
vamente alturas de 300, 300, 300, 250 y 250 metros. 19, 2o 
y Jer. Grupos: prácticas reglamentarias en sus respecti- 
vos aparatos. Ejercicios de Basse-ball. Por la tarde: 
Ordenanza General del Ejército y Esgrima. 

Día 22. —Cuerpo de pilotos —Con motivo del aniver- 
sario del asesinato del Presidente de la República, Sr. 
Francisco I. Madero y Vicepresidente José María Pino 
Suárez, la Superioridad dispuso que una Escuadrilla 
hiciera honores a los ilustres desaparecidos, volando 
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Jugada emocionante durante un partido de base-ball entre las novenas 


sobre el Panteón Francés, lugar donde se encuentran sus 
tumbas Al efecto, los tenientes Fernando Proal, Joaquín 
Martínez de Alba y los hermanos Carlos y Ascensión 
Santana, se hicieron al aire en los aparatos 30 A 45, 
11A 24.9A22v IH 8 dirigiéndose sobre dicha necró- 
polis, donde efectuaron varias evoluciones a la memo- 
ria de las victimas del Cuartelazo, regresando después 
sobre el campo donde tomaron tierra sin novedad. Los 
tenientes Ramiro García Rojas. Alberto Viéytez, Gui- 
llermo Monroy, José M. Cervantes, Julián Nava Sali- 
nas, Eliseo Martín del Campo, José E. Rivera y Luis 
Caso Landa, ef-ctuaron vuelos en los aparatos Y A 22, 
11 A 24 y 30 A 45 alcanzando respectivamente alturas de 
250. 300, 300 300, 300, 150 y 400 metros. El teniente Sa- 
mue] C. Rojas se hizo al aire en el monoplano Parasol 
I H 8 y después de alcanzar una altura de 1,100 metros 
inició un magnítico descenso en vol-plané aterrizando 
correctamente. Su vuelo duró cerca de una hora. El te- 
niente Salvador G. Anaya se hizo al aire en el biplano 
11 A 24; después de hacer una altura de 700 metros, des- 
cendió en vol-plané y tomó tierra sin novedad. 19, 29 y 


El sefior Gral Chileno \. Pinto Concha durante su visita a los Talleres Nacionales de Aviación en com- 
pafita nel nor Ministro de | hile y señor Gral. Treviño. En el Centro el capitán Villasana, Director de 
la Escuela; a cu derecha: el señor Eduardo Aldasoro; Excmo. señor Ministro de Chile en México; señor 
Cap. de E-tado Mayor Presidencial adolfo López Malo y otros visitantes. A su izquierda el señor Gral. 
Jacinto B. Treviño, el señor Gral chileno A. 2 Concha y un agregado de la Legación de Chile en 

éxico 
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“E. M. A.” y “Talleres de Aviación" 


Jer. Grupos: prácticas, reglamentarias en sus respecti- 


-vos aparatos. Ejercicios de Basse-ball. 


Día 23. —Cuerpo de pilotos.—Los tenientes Jesús M. 
Romo, Joaquín Martínez de Alba y capitán Alfonso Vir- 
gen volaron en el 11 A 24 y 1H 8habiendo alcánzado al- 
turas de 600, 600 y 100 metros respectivamente. El tenien- 
te Jesús M. Romo a la altura mencionada ejecutó magis- 
tralmente dos vueltas invertidas (loops). 

Dia 24.- Cuerpo de pilotos. —Los tenientes Miguel 
Jacíntez, Joaquín Martínez de Alba, Ramiro García Ro- 
jas y Felipe H. García, efectuaron vuelos en el 1H 8 ha- 
biendo alcanzado respectivamente alturas de 700, 900, 
600 y 1000 metros, aterrizando todos sin novedad. 1%, 20 
y 3er Grupos: prácticas reglamentarias en sus respecti- 
vos aparatos. 

Día 25.— Cuerpo de pilotos. —El teniente Ascensión 
Santana se hizo al aire en el biplano 30 A 45 y encon- 
trándose a una altura de 450 metros, aproximadamente, 
ejecutó dos vueltas invertidas, descendiendo en irrepro- 
chable vol-plané y aterrizando sin novedad. Los tenien- 
tes Salvador G. Anaya y Miguel Jacíntez volaron los 
aparatos ll A 2 y LH 8 
alcanzando alturas de 300 
y 700 metros respectiva- 
mente. 1° y 2° Grupos: 
prácticas reglamentarias 
en sus respectivos apara- 
tos. Por la tarde, 2% Gru- 
po: prácticas en el 23 A 
37 de doble control, pilo- 
teado por el teniente Ro- 


jas. 

Día 26. —Cuerpo de pi- 
lotos.—Los tenientes Luis 
Caso Landa, Guillermo 
Monroy, Eliseo Martín del 
Campo. Alberto Viéytez, 
Manuel Sánchez Peralta y 
José M. Cervantes, efec- 
tuaron vuelos en el 1H 8 
alcanzando respectivamen- 
te alturas de 300, 400, 500, 
150, 350 y 400 metros, to- 
dos tocaron tierra sin no- 
vedad. 19 y 2° Grupos: 
prácticas reglamentarias 
en sus respectivos apara- 
tos. Clasé de Cultura Físi- 
ca y Esgrima. Por la tar- 
de: Telegrafía Optica. 

Día 27.—Cuerpo de pi- 
lotos.— Con motivo de la 
visita del C General del 
Ejército Chileno, A. Pin- 
to Concha y algunos di- 


(Sigue en la página 100) 
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ALASKA. 


Alaska solicita correo aéreo, -- Juneau, Alaska. — El 
Gobernador de Alaska, Tomás Riggs jr., está haciendo 
ua poderoso esfuerzo en colaboración con el Departa- 
mento de Correos para conseguir una eficaz ayuda eco- 
nómica y poder así establecer un correo aéreo de Val- 
dez & Fairbanks. 

La substitución del trineo con tiro de perros por el 
aeroplano abreviará considerablemente el tiempo que 
se empleaba en la distribución del correo, haciéndola 
mucho más frecuente. Algunos distritos tienen, en la ac- 
tualidad, sólo un reparto por mes a causa de las gran 
des dificultades de los viajes; dificultades que desapare- 
cerán con la adopción del aeroplano. 


ALEMANIA 


Rutas aéreas alemanas. —Londres.- Un despacho de 
Copenhague dice que el servicio aéreo de correos y de 


Uno de los seis 


Short y el artil ero que maneja la ametralladora es el teniente Bandeira; esta fotografía fué tomada durante 

ana visita que hizo a la Escuela Naval el señor ex-Presidente de la República Dr. Wenceslao Braz, que se ve 

en el centro acompañado del señor ex-Ministro de Marina, del señor Alberto Santos Dumont y altas autori- 
dades navales. (Del Auto Propulsao’’) 


tentes hidro-aernplanos de combate que posee la marina Brasileña, Su 
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pasajeros está en movimiento diario entre todas las 
grandes ciudades alemanas. El precio es de 2% marcos 
por milla. Los aparatos vuelan a una velocidad de 80- 
millas por hora y tardan 4% horas para ir de Berlin a 
Munich, Colonia o Konigsberg. La Compañía Schutte- 
Lanz está construyendo un nuevo tipo de aparato para 
cuarenta pasajeros. 


Se proyecta la creación de un servicio transutlántico de 
Zepelines.—Por informes transmitidos de Switzerland 
por París, se sabe que la Compañía Zepelin tiene en 
consideración el proyecto de establecer un servicio de 
dirigibles entre Hamburgo y Nueva York. Las aeronaves 
tendrán lugar para ochenta pasajeros con su respectivo 
equipaje y volarán a cincuenta y seis millas por hora, 
llevando a cabo el viaje en ochenta y cinco horas. 


Una orden alemana revela la efectividad del teléfono 
aéreo. - Por el aviso del Director de la Aeronáutica Mi- 
litarde que el Departamento de Guerra había descu- 
bierto con éxito los ra- 
dioteléfonos para el ser- 
vicio aéreo de suerte 
que permitieran al jefe 
de una flotilla aérea la 
dirección del combate de 
escuadronesentierra, se 
supo que tan gran ven- 
ej a reportaba este des- 


nes alemanes, que fué 
expedida una orden pa- 
ra mandar a cada costa 
un aeroplano equipado 
con radioteléfono. 


BRASIL. 


El Gobierno del Bru- 
sil autoriza la creación de 
un correo aéreo. — Con- 
forme a un decreto que 
el Ejecutivo expidió el 
23 de octubre de 1918, 
los señores Joao Tei- 
xeira Seares y Antonio 
Rossi quedan autoriza- 
dos para establecer un 
servicio postal aéreo. 
entre Río de Janeiro y 
las Capitales de los di- 
ferentes Estados del 
Brasil. 

Si el desarrollo dg 
la aviación lo permite y 


iloto es el teniente 


cubrimiento en los com- :^ 
bates con los escuadro- 
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Biplano inglés D. H. 1a,—Esta máquina es iguala la D. H. 1 diferenciándose üni- 


camente en que ésta, está dotadade motor Beardmore de 120 c. f, 


El capitán; aviador Lang de los Cuerpos Reales 

Aéreos británicos que según inrfomó TOHTLI en 

el número pasado poseé actualmuente el campeo- 

nato mundial de altura, Elcapitán Lang fué arres- 

tado después de su hazaña por haber emprendido 

el vuelo sin permiso zi Ins ONDE de la Supe- 
0 A 


El Biplano inglés D. H, 2dotado de un pequeño asiento y con motor Gnome mo- 
nosoupape de 100 c. f, colocado en la parte posterior 


El servicio de los globos en el mar. Un globo de ob- 
servación sobre la cubierta de un barco de guerra 


s D. H. 5 pequeño explorador, dotado de un solo asiento. 


El biplano ingis 
Lleva motor Rhone de 110 c. f. Nótese la posición negativa de las alas 


al Bipleng ngoe D- H 9. un ma 99955 méquina de combere ae ond 

vimiento, dotada de dos asientos. se COMO ge ha Oel asiento de A 

piloto más atrás que en el D. H. 4 así como la nariz del fuselaje. Lleva un . . poll 
motor B. H. P. de 230 c. f. vacién por medio de globoe es muy dificil y peligroe: 


— 


el Gobierno así lo acuerda, se esta- 
blecerá también el transporte aé- 
reo de pasajeros. 


CUBA. 


Se establecerá correo aéreo entre 
Cuba y Key West.—Un reportazgo 
5 de la Habana informa 
que se ha organizado en Nueva 
York una poderosa Compafifa que 
se encargará de establecer un ser- 
vicio aéreo de pasajeros y correo 


diario entrela Habana y Key West 
empleando aparatosCaproni. 


CHILE 


Valparaíso.—La República de 
Chile hizo la compra, al Gobierno 
inglés, de 50 aeroplanos y 14 hidro- 
aeroplanos. El mayor Huston de la 
Fuerza Real Aérea inglesa será el 
instructor de campo de este nuevo 
cuerpo, siendo el teniente Solano 
quien se encargará de la parte técni- 
<a del asunto. 


Loezer (42 victorias) Goring 
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El biplano inglés D. H. 3 de ley asientos y dotado con dos motores Beardmore de 


20 O. f. (De Flight“) 


ESTADOS UNIDOS 


New Jersey prohibe lu caza aérea. —Trenton, 
N. J.--Una ley de la Legislatura del Estado 
ha venido a prohibir la caza desde aeroplanos. 
Argumentando en favor de la proposición. Mr. 
Robertson S. Ward de !a Comisión de Caza y 
Pesca, dijo quelos aviadores habían hecho un» 
gran carnicería de patos en Long Island, N. J. 
sin tomarse, después, el trabajo de recogerlos 
de la superficie del agua. 

La caza de ballena desde aeroplanos.—San 
Diego, Cal.—El teniente James Mc Cullough, 
agregado a la armada de la Escuela de Arti- 
llería Aérea en el campo de aviación de Ream, 
cerca de San Diego, cazó, recientemente, una 
pequeña ballena desde su aeroplano. sirvién- 
dose de una máquina de artillería. Varios de 
los aviadores de la armada vieron a la ballena 
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PILOTOS ALEMANES QUE SE DISTINGUIERON DURANTE LA GUERRA 


De izquierda a derecha: El ingeniero Sakatz, Director de la Casa Fokker, los tenientes 
(22 victorias) Lothar von Richthofen, hermano del As de los 
Ases (49 victorias) Kirschstei ( 7 victorias) Krefft, Mallinckroth y Schubert. 
(De. a Guerre Aeriene”) 


arrojando agua a una distancia de dos 
millas fuera de ia costa. El teniente Mc- 
Cullough picó rápidamente cerca del ani- 
mal e hizo sobre él repetidas descargas, 
quedando después de éstas, la parte su- 
perior de la ballena, como un ce- 
dazo. 

Los residentes de Imperial Beach re- 
cogieron la ballena. 

Excelente Record de los motores Cur- 
tiss.—Cuando el Insignia de la Armada 
Naval Aérea, T. E. Maythem, estableció 
un nuevo record mundial, empleó, para 
llevarlo a cabo, un hidro-dirigible dota- 
do de un motor Curtiss OXX. El record 
en cuestión, autorizado oficialmente, fué 


El biplano inglés D. H. 6. A 
Desarrolla una velocidad de 30 millas por hora (De '' 


El . inglés D. H. 4 de dos asientas, dotado con motor Rolls Royce B H. 
P. E 


asiento del piloto está colocado entre los planos y i 


parte posterior del fuselaje. (De 


el del artillero en la 


ght“) 


rato Escuela de dos asientos cob control. 


ight”) 


de una permanencia en el airede 40 horas. 
48 minutos. 

El vuelo se llevó a efecto en diciembre 
(24 26) y Maythem fué acompañado por el 
jefe de carpinteros navales Mate J. H. Co- 
lier. El trayecto recorrido fué de 691 mi- 
llas, excluyendo lo que se recorriera en 
trece horas de vuelos de exhibición que se 
verificaron sobre Key West, Tampa, Cape 
Sable y Palm Beach. 

En noviembre (23-25) se realizó otro 
vuelo de 32 horas de duración con un hidro- 
dirigible usando también motor Curtiss 
OXX. Antes de este vuelo el motor había 
trabajado ya en el aire durante 90 horas sin 
que al cabo de las cuales se le hubiera re- 
gistrado para efectuar el vuelo de que nos 
venimes ocupando. El Curtiss no falló ni 
una sola vez durante el vuelo. 


— — 


El mayor inglés Coe de los Cuerpos Reales Aé- 
reos británicos, observador de unbiplano que lle - 
v6 a cabo un vuelo nocturno de Londres a Edin- 
burgh habiendo volado 400 millas en 1a obscuridad 


El Ur ae llevó un equipo completo de un peso to- 
tal de 832 libras, incluyendo aceite extra, gasolina, es- 
topa, ancla, salvavidas, aparatos radiotelegráficos, luz 
y baterías. 

El vuelo trasatlántico. — La noticia de que el departa- 
mento de marina ha ordenado al Comandante John H. 
Towers que se haga cargo del desarrollo de los planes 
y la adquisición de material y personal para el propues- 
to vuelo trasatia:tico, es muy halagadora. 

Esta noticia ha sido de alguna ansiedad para los 
americanos progresistas que desearían vivamente que 
la patria de los Wrights, los Curtiss y otros iniciadores 
marchara a la cabeza en esta época, agregando a sus 
numerosas hazañas aéreas la de este importante vuelo, 
como América, con los progresistas esfuerzos de Mr. 
Rodman Wanamaker en 1914, fué la primera en tomar 
seriamente este proyecto. 

El anuncio del Departamento de Marina se recibió 
en una orden del Secretario Daniels, designando al Co- 
mandante John H. Towers, agregado que ha sido a la 
Oficina de Operaciones Navales, para que se hiciera car- 
go del estudio y desarrollo de los planes y adquiriera 
material para el viaje en cuestión. Towers diseñará la 
ruta que deberá seguirse, haciendo los arreglos para la 
importante jornada y será probablemente quien se en- 
cargue de recomendar al Secretario los hombres que de- 
berán integrar la tripulación del hidroa vión que hará la 
travesía. 

El hecho de que el personal estaba alistándose para 


Servicio inglés contra-aeroplanos, diregiéndose a donde se les 

necesita. Estos cuerpos prestaron grandes servicios durante 

la guerra, defendiendo la Ciudad de Londres de los ataques 
de los aeroplanos alemincs 


TOHTLI 


El mayor W. G, Barker de los Cuerpos Reales Aéreos británicos y su aeroplano 
con el cual abatió, durante la guerra, 36 aparatos enemigos 


esta empresa y que el Comandante Towers había sido or- 
denado para encargarse de esta tarea, fué inadvertida- 
mente descubierto; nada quería decirse hasta que todo 
estuviera preparado. Es evidente el propósito del De- 
partamento de Marina de conquistar el mérito de haber 
sido el primero en hacer el importante vuelo & través 
del océano. 

Nos parece muy prudente que el escogido para or- 
ganizar todo lo concerniente al vuelo haya sido el Co- 
mandante Towers, pues él fué uno de los dos oficiales 
de Marina que por primera vez en el mundo se dedica- 
ron a la aeronáutica; luego colaboró con Mr. Rodman 
Wanamaker en la organización del vuelo trasatlántico 
de 1914 que no pudo llevarse a cabo por lo guerra. 

América va a ser pues, la primera en llevar a cabo 
este importantísimo vuelo que la historia de la aviación 
consignará en sus páginas como un hecho notable. 

Una Compañía Cinematográfica solicita los dereehos de 
fotografía trusutlántica. — Nueva York. —Se ha sabido aquí 
recientemente, que una gran compañía cinematográfica 
proyecta alentar con un premio de 100,000 dólares alavia- 
dor que haga el primer vuelo de Inglaterra a Estados 
Unidos. El método que se empleará para conseguir esta 
suma consistirá en seleccionar un centenar de firmas que 
representen determinadas industrias particulares, foto- 


El cráter del Vesubio. 
Esta fotografía fué tomada durante el primer vuelo hecho por un 
aviador inglés para bombardear Constantinopla en el año de 1917. 
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gratiando por $ 1000 la 
planta y personal de cada 
una para reproducirlos en 
la misma película cinema- 
tográfica que contenga los 
preparativos del vuelo, la 
partida, el vuelo y el ate- 
rrizaje. Se dice que ha si- 
do coleetada ya parte del 


dinero. 
FRANCIA. 


El Furman Goliath 
arreglado para el Comercio. - 
Paris —El Farman ''Go- 
liath” que estaba listo pa- 
ra bombardeo en la fecha 
del armisticio, equipado 
por dos motores Salmsonn 
que daban 540 caballos de 
fuerza y una velocidad de 
90 millas por hora, ha sido 
arreglado para usos co- 
merciales. Está provisto de 
calefacción y tiene lugar 
para treinta pasajeros. Es 
probable que se emplee en 
el servicio de París-Lon- 
dres. 

El teniente Nungesser 
aompañurá a Fonck en su 
ciuje a los Estados Unidos. - 
París, febrero 2.—El ofi- 
cial Nungesser, aviador 
que obtuvo más de 44 vic- 
torias aéreas sobre los ale- 
manes, acompañaré a Re- 
né Fonck, el más famoso 
As francés, enel viaje que hará a los Estados Uni- 
dos para asistir al banquete anual del Aereo Club de 
América. Los aviadores serán acompañados por Rober- 
to Esnaul Pelterie, Presidente de la Asociación de In- 
dustrias Aeronáuticas de Francia. 

Gran adelanto en el servicio aéreo francés durante la 
guerra. - Paris. —Al romperse las hostilidades la Marina 
francesa tenía en servicio 3 máquinas aéreas que habían 
soportado las pruebas y 200 hombres en el servicio na- 
val aéreo. Al firmarse el armisticio, la fuerza total del 
mismo servicio había ascendido a 11.000 hombres y 1.364 
seroplanos o hidroaeroplanos, de los cuales, 870 se en- 
contraban en servicio activo, teniendo, además, una su- 
ma de 257 dirigibles incluyendo globos cautivos. 


INGLATERRA 


El Príncipe de Gales vuela sobre el Rhin a bordo de un 
aparato americano. —Durante su visita a Coblenz, estan- 
do en un aeródromo americano de ahí, el Príncipe de 
les voló con el Coronel Mitchell, Comandante del 

ampo. 

El Capellán en Jefe de la fuerza Real Aérea.—El Rev. 
H. D. L. Viener que fué antes Capellán de la Marina 


Los cuerpos contra aeroplanos en práctioa de tiro de artilleria 


F. Venecia vista desdelel aire. Una vista a vuelo de pájaro de la Plaza de San Marcos en Venecia, mostran- 
do el campanario, la catedral y el Palacio de los Duxs 


Real, organizó el Departamento de Capellanes de la 
fuerza Real aérea, habiendo sido nombrado Capellán en 
Jefe de dicha fuerza. 

Servicio aéreo para la Isla Príncipe Eduardo. —En un 
meeting de hombres de negocios verificado en Charlot- 
tetown se resolvió organizar un servicio de transporte 
aéreo entre la isla Principe Eduardo y la capital. La 
ruta inicial será por Moncton, Summerside, Charlotte- 
town. Georgetown, Pictou, New Glasgow y Halifax. 

Producción de guerra en Inglaterra.—Como un ejem- 
plo de la formidable producción de implementos de 
guerra, un periódico inglés publica que los sefiores 
Armstrong, Whitworth y Co., además de construir 1075 
aeroplanos y 3 hidroavianes. emplearon el tiempo des- 
ocupado en construir 13,000 cañones, 12,000 curefias, 
14.500.000 cascos de granada, 18 000,000 de husos... 
21.000,000 de cajas de cartuchos, 47 buques de guerra, 
22 buques mercantes y proporcionó el armamento a 582 
navios de guerra. 


Sumario de las victorias aliadas. —De acuerdo con la 
ültima recopilación de datos, se sabe que 227 Ases alia- 
dos obtuvieron 2895 victorias, de las cuales, los Poderes 
Centrales obtuvieron 1629 con 101 Ases; Francia con 77 
Ases 847; Italia con 14 Ases 193; Estados Unidos con 14 


Escuadrón movible de baterías contra-aeroplanos listo para entrar en 
acción en cualquier parte que se necesite 
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Ruta aérea seguida en el vuelo nocturno de 
Londres a Edinburgh 


Ases 121; Bélgica con 8 Ases 77, y Rusia 28 con 3 
Ases. . | 
Londres.—En un discurso ante la Cnmara de Co- 


A viación en la 


Los últimos informes especiales para TOHTLI 
recibidos del Reino Unido de la Gran Bretana dicen 
lo siguiente: 

El Gobierno Británico ha impulsado considera- 
blemente la aviación, tanto en el ramo militar como 
en el civil, habiéndose dado cuenta exacta del impor- 
tante papel que desempenó en la guerra, lo cual se 
demuestra fácilmente con el solo hecho de que al en- 
trar Inglaterra en la última guerra mundial contaba 
únicamente con 32 pilotos y 250 individuos de tropa, 
entre los cuales figuraban los mecánicos, obreros, elec- 
tricistas y en general todo el personal re- 
lacionado con aviación; estos efectivos 
fueron aumentando durante los 4 anos 
de la guerra a 30.000 pilotos y 300.000 
obreros, mecánicos, electricistas, etc. Se 
han invertido muchos millones de libras 
esterlinas en el perfeccionamiento de los 
aeroplanos ingleses, de los que se dice, 
tienen actualmente la supremacía mun- 
dial. Una de las fábricas de mayor fama 
esla *The Blackburn Aeroplane and 
Motor Company Ltd»., establecida en 
Leeds, Condado de Yorkshyre, que 
cuenta con un gran nümero de obreros, 

entre los que predomina el elemento fe- 
menino en un 9296 y que está equipada 
con la más moderna maquinaria. Su pro- 
ducción, tanto en lo relativo a cantidad 
como a calidad es inmejorable, pues ahí 
se construyen los famosos *fighting bom- 
ber? así como otros tipos cuyos servicios 


Biplan» inglés "Kangaroo'' construído N “Blackburn Aerop!ane and Motor Co. 
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mercio de Londres, el General F. H. Sykes, aludió al 
gran incremento tomado por la aviación y para apoyar 
su exposición dijo que a pesar de las difíciles condicio- 
nes de entrenamiento en el vuelo militar, solamente ha- 
bía ocurrido un accidente fatal en 1170 horas de vuelo. 
El total de vuelo desde enero de 1916 asciende & más de 
1.000,000 de horas o sean 114 años. Habló también Mr 
Sykes de la inauguración de un servicio de pasajeros de 
corto recorrido y a gran veiocidad. durante la guerra, 
para el transporte de oficiales diplomáticos consistente 
en dos vuelos de Havilland 4's. Durante los meses de 
julio, agosto, septiembre y octubre de este afio. se lleva- 
ron & eabo 227 viajes, se recorrieron 8085 millas y se 
transportaron 1843 pasajeros. De los 123 díus de este pe- 
ríodo, 71 de ellos o sea un 60% fueron sobre el mar. 
En este servicio un piloto cruzó el canal no menos de 
287 veces. 


ITALIA 


Servicio postal aeree transadriático. — Según informa 
el ‘‘Giornale d'Italia," ha quedado establecido un ser- 
vicio postal aéreo a través del Adriático entre Venecia 
y Ancona, y Trieste, Fiume, Porenzo. Zara y Pola. Pron- 
to se establecerá, tambión, entre Brindisi y Dalmacia. 

La importante Revista americana de aviación *'Ae- 
rial Age", consigna la siguiente nota de México: 

Eficacia del servicio aéreo de México para la extinción 
de rebeldes. —México. -- El General Cándido Aguilar, jefe 
de las operaciones militares en la región del golfo, em- 

lea aeroplanos en sus maniobras para batir a los re- 

Ides del Estado de Veracruz. Los aviadores no solo 
hacen vuelos de reconocimiento sino también expedicio- 
nes en las que llevan a cabo bombardeos sobre las par- 
tidas de bandidos que se creen a salvo en las abruptas 
montafias de Orizaba. 


Gran Bretana 


en la campaña han sido muy aceptables por su resis- 
tencia y demás propiedades. Actualmente acaba de 
construir el «Kangaroo fighting bomber? para largas 
distancias. 

La aero- navegación inglesa está dividida en tres 
ramas principales, que son: Aeroplanos para los ejér- 
citos en tierra, entre los que se encuentran de caza, 
observación y fotografia, y bombardeo. La maríti- 
ma compuesta de hidro-aeroplanos de caza, de vi- 
gilancia y de bombardeo y botes aéreos para otros 
usos. 
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El servicio de aerosta- 
ción está compuesto por di- 
rigibles y globos cautivos y 
libres. 


EL CÓNSUL DE MÉXICO 


EN LONDRES EFECTUO 
UN VUELO 


En el mes de diciembre 
próximo pasado, el senor J. 
R. Villavicencio que ocupa 
dicho cargo, efectuó un mag 
nífico vuelo en calidad de 
pasajero, saliendo de la Ciu- 
dad de Leeds a bordo de un 
poderoso aparato, cuyo pi- 
loto se lanzó al espacio a pe: 
sar de lo bajo de la tem- 
peratura, a la vez que soplaba un fuerte viento 
y llovía Después de unos cuantos minutos el 
aparato había alcanzado una altura de 4.200 metros, 
dirigiéndose hacia Londres a una velocidad de 95 mi- 
llas por hora. Era tal la estabilidad del aeroplano que 
el señor Villavicencio, quizá recordando a su Patria 
y a sus antiguos compañeros, se impresionó y escri- 
bió a bordo del mismo y durante el vuelo, unas líneas 
al señor Coronel Alberto Salinas, arrojando el sobre 
desde el espacio con la mira de que alguna persona 
lo recogiese y lo depositara en el correo. 

Algunos minutos después de su partida aterrizó 
el distinguido viajero a inmediaciones de la ciudad de 
Londres. 

TOHTLI envía sus más sinceras felicitaciones 
al señor Villavicencio tanto por su feliz viaje aéreo 
como por las simpatías que muestra hacia la aviación. 


El señor J. R. Villavicencio, 
Cónsul de México en Londres, 
momentos antes de efectuar su 
vuelo como pasajero a bordo de 

un poderoso biplano inglés 


SERVICIO REGULAR AÉREO 
Paris LONDRES.—ITINERARIO 


Desayuno en Paris.—Lunch en Londres. 

Salida de Paris...... DNUS 10 a.m. 

Llegada a Londres....... — 12.15 p.m. 

Este fué el esperado itinerario del Servicio Re- 
gular Aéreo establecido entre París y Londres, que, 
según un periódico inglés debe haberse realizado ya 
en diciembre del ano pasado. Para el primer vuelo de 


El señor Cónsul Villavicencio en el Aeródromo,en compañía del piloto in- 
glóe, después del aterrizaje 
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prueba se designó un gigantesco biplano “Farman” que 
partiria del Aeródromo francés de Toussu-le-Noble, 
cerca de Versalles. 

También se proyectaba hacer otro viaje de prue- 
ba con un biplano “Caudron” del nuevo tipo C-23. Si 
el tiempo era propicio, partiría del Aeródromo de 
Issy-les-Moulineaux a las 9.30 a m. conduciendo 
ocho pasajeros. inclusive piloto y mecánico. Espera- 
base llegar a Londres a las 12 a. m. Segün las ultimas 
naticias, parece que se realizaron ambos vuelos con 
felicidad. 


LOS DELEGADOS A LAS CONFEREMCIAS DE PAZ 
A EFECTUARON SU VIAJE POR LA VÍA AÉREA 


Coincidiendo con la apertura de las Conferencias 
de Paz, en Versalles, se inauguró un servicio regular 
aéreo de pasajeros y correos entre París y Londres. 


f E 


1 


En el Aeródromo de Leeds, Poderoso biplano inglés en que efectuó su 
R. Villavicenciog§ j* 


viaje el Cónsul de México en Londres, señor J. 


Se entregó previamente un buen número de ae 


roplanos D—H-4 («Airco») construidos por la Air- 


craft Mg. Co.» al Escuadrón de Comunicaciones del 
Cuerpo Real Aéreo para uso exclusivo de los Delega- 
dos a las Conferencias, Ministros, Secretarios Parti 
culares y Ayudantes, durante sus viajes entre París y 


Londres. | — 


Este servicio aéreo de la Paz, fué organizado con 


el objeto de hacer más rápidos los viajes de los Mi- 


nistros y para asegurar el transporte violento de los 
documentos que pudieran necesitarse con urgencia. 
Los aeroplanos dotados de motores Rolls-Royce 
Aguila» de 300 c. f., marchaban a razón de 125 mi- 
llas por hora. 


A LONDRES Y REGRESO EL MISMO DÍA 


En caso de que los Ministros Lloyd George y 
Bonar Law desearan ir a Londres a cualquiera sunto 
especial y regresar el mismo día, harían el viaje en 
poco más de dos horas y ain tendrían tiempo para 
volver a cruzar el Canal de la Mancha. 

Así como se puso esmero en las condiciones de 
rapidez para estos aparatos D-H-4, también se per- 
feccionó su construcción, la cual es lujosísima; el 
cuerpo de cada aparato tiene capacidad para el piloto 
y dos pasajeros. Estos últimos van en un camarote 
cerrado con ventanas, como un auto. 
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Dos biplanos de construcción nacional, con motores “'Aztatl” de 0 c. f. tripulados por pilotos da la Fscusla Militar de Aviación, evolucionando en to 


Iguala, glorificada con la sangre que derramaron tantos héroes por la libarcad e independencia de la Patria, Las batallas de Chapultepec, 
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venia + bandera nacional, que izada en el asta de la torre, les indica la dirección del viento. Las aguilas aztecas tributan sus honores a la enseña de 


ürubusco son un testimonio innegable de que muchos de sus abnegados hijos saben morir por ella y conservarla sin mancilla 


IGUAL QUE EN TREN EXPRESS 


Cuando las ventanas se cierran se escucha menos 
ruido que en un tren express. El camarote está pro- 
visto de magnificos asientos forrados de piel, luz eléc- 
trica y calentadores, asi como de una mesa dispuesta 
propiamente para el uso de los pasajeros y un peque- 
ho estante especial para los documentos. 


El nuevo camino de Paris a Londres, Uno de los aeroplanos de 
lujo que se empleó en el transporte de los Delegados de Paz en- 
tre las dos Capitales 


De un periódico inglés, TOHTLI tomó lo si- 
guiente: 


AEROPLANO BRITÁNICO LISTO PARA CRUZAR EL 
ATLÁNTICO 


Será piloteado por un famoso aviador francés. Se 
dice que partirá en marzo. 

Se está construyendo un nuevo aeroplano brita- 
nico que se cree en condiciones de cruzar el Atlanti- 
co. Este aparato, de grandes dimensiones, será pilo- 
teado por el As de los Ases René Fonck, el más fa. 
moso de los aviadores franceses de la guerra, por el 
gran número de aparatos derribados que se le acredi- 
tan. 

La anterior noticia ao está confirmada aún; pues 
no se explica que una compañía inglesa, con dicho 
plan, elija un aviador francés para volar de Inglate- 
rra a América, teniendo donde escoger entre un grupo 
de más de 20 pilotos ingleses, mucho más expertos en 
vuelos de distancia, para mantener el honor de nues- 
tra bandera, tanto más, que el teniente Fonck es só- 
lo un piloto de combate y siempre ha volado en má- 
quinas de un sólo asiento y sería imprudente elegir un 
piloto así para un vuelo a gran distancia. 

Los peritos aéreos de Londres opinan que no es 
posible que intente cualquiera volar de Inglaterra a 
América, sino hasta que alguno lo realice de América 
a Inglaterra, porque todos los vientos soplan sobre el 
Atlántico de Oeste a Este. 


e 


5.800 MILLAS POR EL ARE HACIA LAS INDIAS. 
IMPORTANTE VUELO BRITÁNICO LLEVADO A CABO. 


Según el «Evening Standard» un aeroplono «Han- 
dley-Page» con motor *Rolls- Royce» que partió de 
Inglaterra recientemente con rumbo a la India, llegó 
sin novedad a dicho país. El 13 de diciembre ppdo. 
un gigantesco aeroplano *Handley- Page» del tipo V- 
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1500 partió del Aeródromo de Martlesham conducien- 
do seis miembros del Cuerpo Real de Aviación. Des- 
pués de pasar sobre el Canal de la Mancha y territo- 
rio francés, siguió su ruta a Karachi y luego hacia 
Delhi: en el frente del aeroplano estaba escrito su 
nombre H. M. A. «Old Carthusian». Este fué el nom- 
bre que le puso su jefe piloto Mayor Archibaldo 
Stuart Mac Laren. El itinerario probable para futuros 
viajes a Karachi, se hará en siete estaciones, como si- 
gue: 


I.—Martlesham a través del canal; 
II. —Norte 5 Francia a Miramos, 650 millas de Ips- 
wich; | 
III —Miramos a Otranto, sur de Italia, 880 millas; 
IV.—Otranto al Caíro, 1170 millas; 
V.- Cairo a Bagdad, 875 millas; 
VI.—Bacdad a Bandur-Abbas, Golfo Pérsíco, 870 mi- 


llas y 
VII.—Bandar-Abbas a Karachí 692 millas; 


todas las cuales hacen un vuelo de 5.800 millas 
de distancia. Al llegar a Karachi se hicieron los pre: 
parativos necesarios para continuar el viaje hasta 
Delhi. 


Un hidro-aero ano: biplane Kangaroo construído por la Casa 
Blackburn Aeroplane and Motor Co, Ltd. 


OTRO SERVICIO AÉREO DE LONDRES A FRANCIA 
A RAZÓN DE 112 MILLAS POR HORA. 
VÍA MARSELLA. 


Encuéntranse muy adelantados los proyectos pa- 
ra establecer varios servicios aéreos entre Inglaterra 
y Francia. Parece que el primer servicio aéreo que se 
inaugurará -será el de la vía Marsella, sin escala, con- 
tándose para ello con máquinas de sólida construcción 
y capaces para vuelos a largas distancias. La compa- 
nía que explotará este servicio cuenta con grandes bi- 
planos equipados con cuatro motores cada uno. Las 
estaciones serán visibles a los aviadores, de día, por 
medio de grandes tables a colores y en la noche por 
medio de reflectores de colores diferentes. Las prime- 
ras líneas que se inaugurarán serán de Londres a Mar- 
sella, vía Calais, París, Dijón y Lyon las que se con- 
tinuarán después a Córcega y. Tunes; más tarde se 
abrirá una línea de Bruselas a París. 
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EL AS DE LOS ASES DE COMBATE 


RECUERDOS SOBRE GUYNEMER 


POR JACQUES MORTANE 


(CONTINÚA) 


«S. E. von Hoeppner no tiene suerte; S. E. von Hoep- 
pner Director General de la Aviación alemana, para es- 
tar más seguro de sus palabras no llevó muy bien que 
digamos, las cuentas rendidas por la aviación. El 28 de 
mayo último, los diarios alemanes publican una inter- 
view donde dicho señor afirmaba la superioridad de los 
aparatos y aviadores alemanes. Ahora bien, el 25de mayo 
fué un día de fiesta para la aviación francesa. El Cap. 
Guynemer en sólo esta jornada había derribado cuatro 
aviones enemigos haciendo así llegar a 42 el número de 
Sus victorias y a 120 la cantidad de victorias alcanzadas 
por su escuadrilla; cifras que él podría aumentar consi- 
derablemente con otras muchas victorias que desgracia- 
damente no pudo homologar y queel control no le admitió 
por exigirle la absoluta comprobación de ellas... «;Cua- 
tro aviones abatidos el mismo día y por el mismo avia- 
dor! Jamás, hasta hora, había 
alcanzado nadie esta victoria. 
El 2 de febrero de 1916, Navarre 
ejecutó la primera doble victoria 
dirribando sobre nuestras líneas 
dos aviones enemigos. Nunges- 
ser, sobre el Somme, había, en 
una sola mañana, destruído un 
drachen y dos aviones; Guyne- 
mer mismo, en Lorena, había de- 
rribado tres aviones en un solo 
día. Era menester llevar a cabo 
hazañas de más consideración y 
Guynemer mismo fué quien las 
realizó. 


«Empezó por una doble vic- 
toria con un minuto de intervalo 
—uno a las 8 h. 29 y el otro a las 
8 h. 30 m., el primero al Norte 
de Corbény (Noroeste de Craon- 
ne) y el segundo en Juvincourtal 
al Este de Craonne—los dos avio- 
nes alemanes cayeron envueltos 
en llamas. 


«En cuanto a los aviadores 
franceses, declara S. E., el ge- 
neral von Hoeppner, jamás em- 
prenden un combate en el que no 
estén bien seguros de la victo- 
ria: sino se estiman más fuertes 
prefieren renunciar a la ejecu- 
ción de las órdenes recibidas de 
sus jefes antes que empefiarse en 
una lucha cuyos resultados sean 
dodosos. 

«El 25 de mayo, en la maña- 
na, Guynemer avistaba en ios 
aires tres aparatos enemigos vo- 
lando hacia nuestras líneas. Sin 
duda Guynemer, solocontra tres, 
se creía seguro de la victoria. ;No es verdad? Y cómo, 
entonces, se empefaría en una lucha cuyos resultados 
eran dudosos? 

Guynemer carga sobre sus tres enemigos poniéndo- 
les en fuga. A poco de perseguirles logra alcanzar a 
uno de ellos y a la primera descarga el aparato enemi- 
go pica y se desploma envuelto en llamas; entre tanto, 
el peligro para el monoplano está a retaguardia; mien- 
tras atacaba al aparato que le precedía tenía que cui- 
darse del que había venido a colocársele detrás. Guy- 
nemer se vuelve sobre su segundo adversario que trata 
de atacarle, pero nuestro héroe no pierde ni un solo 
momento siendo el primero en hacer fuego. Como el an- 
terior, el avión enemigo se incendia y va violentamente 
a estrellarse 

«Las victorias de Guynemer son tan sorprendentes 
que bien merecen algunos segundos de comentario. 


La 41a, víctima de Guynemer, El piloto derribado el 
25 de mayo de 1917, o sea el mismo día en 
mer abatió cuatro adversarios (De “La 

rienne") 


( De «La Guerre Aérienne») 


«Ha conseguido una nueva doble victoria; pero 
Guynemer es infatigable: el combate le atrae, y en él, 
sus nervios se excitan, su voluntad se fortifica. Héle ahí 
de nuevo en el aire. 

«Hacia medio día un atrevido avión alemán viene a 
evolucionar sobre nuestro campo de aviación. Nuestras 
escuadrillas han sabido siempre imponer al adversario 
el respeto a las líneas francesas. Los infelices que se 
aventuran en estas incursiones rara vez regresan a sus 
dominios. Mas, para subir a atacar a este incauto, mu- 
cha que sea la rapidez de los aparatos, se necesitan al- 
gunos minutos, tiempo suficiente para que el enemigo 
huya después de haber cumplido su misión. Ahora bien, 
todos los aparatos, excepto el de Guynemer, entán en 
sus hangares. 

«En el campo de aviación todo el mundo mira a lo 
alto: unos con «gus ojos acostum- 
brados al acecho, otros con sus 
gemelos. De repente alguien 
grita: 

—jGuynemer, he ahí a Guy- 
nemer! 

«El alemán está condenado 
a muerte. En efecto, Guynemer 
llega como la tempestad y se 
arroja sobre su adversario: sólo 
se oye una descarga de ametra- 
lladora. El avión se desploma; 
el motor a toda velocidad viene 
a clavarse en tierra. Guynemer 
ha muerto al piloto con una ba- 
la en la cabeza. 


«En la tarde, por fin, Guy- 
nemer hace una tercera salida; 
hacia las 7, sobre los jardines 
de Guignicourt, un cuarto apa- 
panra a rato abatido por él se desploma 
SA] Convertido en llamas. 

e «El joven vencedor, de re- 

„ | greso, a la puesta del sol, efec- 
tua en los aires, para anunciar 
a sus camaradas la ültima vic- 
toria de aquella gloriosa jorna- 
da, las vueltas vertiginosas de 
una emocionante maniobra acro- 
bática. 

¿Qué puede agregarse a este 
relato? ¿Comentar semejante jor- 
nada? ¿Qué palabras, qué expre- 
siones podrían emplearse? No 
hay en el vocabulario epítetos 
asaz elogiosos, verbos lo sufi- 
cientemente elocuentes para ren- 
dir al triunfador el homenaje que 
se merece: Gy nemer juega en el 
espacio y e! espacio está para que 
él borde sus hazañas inmortales Sólo algunos informes 
debemos afiadir al proceso oficialmente rendido:el primer 
avión abatido era un biplano que se rompió una ula en 
la caída y fué a incrustarse en unos arboles cerca de 
Corveny; el segundo, otro biplano, cayó envuelto en 
llamas cerca de Juvincourt; el tercero, un D. F. W., fué 
abatido a un lado de Courlandon; el cuarto, incendiado 
también como los tres anteriores, Se estrelló entre Con- 
dé-sur-Suippes y Guignicourt. Ayregad a esto que en 
el curso de la misma jornada, Guynemer contribuyó a 
un suceso coloborando con el capitán Auger (As muer- 
to), a poner en fuga un grupo de seis monoplanos. ¿No 
tenemos razón al llamar al As el coloso de las nubes? 
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GUYNEMER SEGUN EL. ENEMIGO 


Resulta divertido mostrar la técnica de Guynemer 
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juzgada por los boches; técnica que fué objeto de un ar- 
tículo, segün parece inspirado por el Cuartel General 
alemán, que me encontré en las columnas de diferentes 
-diarios y que en el curso de su trabajo sobre el héroe, 
regün la Badische Presse del 8 de agosto de 1917, repro- 
dujo M. Henri Bordeaux; héle aquí: 
«Aquel que vuela tan alto, ese es el célebre Guyne- 
mer, el rival de los más audaces pilotos alemanes, lu 
gloria de la aviación francesa, un «As», como los fran- 
ceses designan & sus más aguerridos combatientes del 
nire. Es este temible adversario además de maestro del 
aire un excelente artillero. Pero el «As» no acepta un 
combate en los aires sino en las condiciones más favo- 
rables para él. Vuela sobre las líneas alemanas a una 
Altura que varía entre 6,000 y 7000 metros, altura en que 
no puede alcanzarle ningún cañón de defensa antiaérea. 
Sus vuelos jamás tienen un objeto de observación por- 
que a semejante altura es imposible que pueda distinguir 
nada, ni siquiera los movimientos de nuestras tropas. 
Guynemer no es más que un aviador de caza que ataca 
ul avión enemigo; en este sentido sus triunfos son nu- 
merosos sin llegar a ser un Richthofen; Guynemer es 
- más prudente en sus ataques; volando siempre, como ya 
lo hemos dicho, a poco más de 6000 metros de altura al 
notar que un avión se levanta de las líneas alemanas e 
regresa a ellas se arroja a 6) como un halcón y abre el 
fuego con su ametralladora, y cuado logra herir a su 
adversario o este no acepta el combate por algún des- 
perfecto del motor, Guynemer se encarniza con el enemi- 
xo; de atra manera, corre a refugiarse a lus líneas fran- 
cesas a la velocidad de 250 kilómetros por hora que le 

permite su poderosisimo motor. Jamás acepta la lucha 

con armas iguales; bueno, cada quien caza como puede» 

A este monumento de escamoteo artificioso,los hechos 
citados aquí responden categóricamente. Pero me pare- 
ce prudente rectificar algunas afirmaciones mentirosas 
contenidas en este triste papel. 

]?—«Ningün cañón puede alcanzar a Guynemer». — 
Sin embargo, nuestros 75, el 23 de septiembre de 1916. 
han relizado la hazafia ante la cual los boches recono- 
cieron su impotencia. 

209-——«Guynemer no es más que un aviador de caza 
que ataca al avión enemigo». —Si M. de la Palisse vivie- 
ra todavia no daría otra definición del cazador de bo- 

ches. Pero nosotros insistiremos en que el As supo tam- 
bién cumplir reconocimientos fructuosos en una época 
en que no era más que unaviador decaza. ¡El autor del 
curiosísimo artículo de que nos ocupamos, cuando se le 
presente un violinista querrá exigirle, seguramente, 
que toque el clarinete! 

39 —<Guynemer no es un Richthofen» —¡Alabado sea 

Dios! El capitán barón von Richthofen beneficiado por 
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el bluf y por las circunstancias penosas que contrista- 
ban a menudo la aviación alemana... Su sifra de victo- 
rias ascendía, como un termómetro puesto al sol, cada 
vez que los Ases enemigos de valor caían derribados por 
nuestros aviadores que ponían de manifiesto nuestra 
supremacía en el aire. ¡Ah, no!, el boche tiene mil veces 
razón: «Guynemer no es un Richthofen» y nosotros pre- 
ferimos que así sea. 

49—La táctica de Guynemer rigurosamente analisa- 
da en el curso del artículo no presenta más que un in- 
conveniente? Que Guynemer iba a refugiarse a las líneas 
francesas cuando comprendía que la victoria no estaba 
de su parte? - Si fuera necesario responder al grotesco 
reportero, antes de recordarle la persecución en territo- 
rio enemigo durante 70 kilómetros que valió una doble 
victoria a nuestro héroe el 10 de noviembre de 1916, le 
diríamos que el As que tanta gloria dió a Alemania, el 
famoso teniente Immelman no podía ir a refugiarse a 
sus líneas porque jamás franqueaba las nuestras. 

59 —«Jamás aceptaba el combate con armas iguales». 
—Cierto, porque todos los más grandes Ases alemanes 
le eran inferiores; es decir, no pudiendo satisfacerle por 
la calidad se contentaba modestamente con la cantidud. 
El prisionero teniente von Hausen se disgustaría sobre 
manera si supiera lo mal considerado que era por sus 
compatriotas. 

6%—«Cada uno caza como puede». —Somos del mis- 
mo parecer, porque Guynemer podía lo que quería, y 
con los boches, los cazadores hacen lo que pueden, sólo 
que en este caso la expresión no tiene el misuso sentido. 


¡OFICIAL DE LA LEGION DE HONOR! 


La hazaña del 25 de mayo bien pronto le valió, alca- 
pitán Guynemer, la roseta de la Legión de Honor; con 
tal motivo: 

«Distinguido oficial, piloto de combate tan hábil co- 
mo audaz. Ha prestado al país brillantes servicios tan- 
to por el número de sus victorias como por el ejemplo 
cotidiano de su ardor siempre igual y su maestría siem- 
pre en aumento. Indiferente al peligro es considerado 
por el enemigo, tanto por la seguridad de,sus métodos 
como por la precisión de sus maniobras, el adversario 
temible entre todos. Llevó a cabo, el 25 de mayo de 1917, 
una de sus más brillantes proezas, abatiendo, en sólo 
un minuto, dos aviones enemigos; en la misma jornada 
alcanzó dos nuevas victorias. Con todos sus hechos 
heroicos ha contribuído a exaltar el valor y entusiasmo 
de aquellos que, desde las trincheras, han sido testigos 
de sus triunfos». 


Continuará 


MUERTE DE ROLAND GARROS 


La guerra que tantas víctimas ha costado a la avia- 
ción. «cuba de arreb tarle uno de sus más célebres cam- 
peones, el colosal Garros, reputado por muchos como 
el mejor piloto del mundo hasta 1914. 

Poco a poco han ido desapareciendo los héroes de 
las más famosas hazañas que registra la historia de la 
conquista del aire, pero quedaba Garros y él solo basta- 
ría para encarnur después de la guerra el pasado glo- 
rioso de la aviación. El fuego sagrado del patriotismo 
que en él ardía le llevó al sacrificio de su vida en defen- 
sa de la patria. 

Excento del servicio de las armas, se alistó como 
voluutario al estallar la guerra y por su pericia y sus 
éxitos fué considerado bien pronto como excelente pilo- 
to de Caza; mas cuando empezaba a brillar por sus he- 
chos de armas, después de haber derribado tres aero- 
planos enemigos, fué víctima de una «punne» de motor 
el 18 de abril de 1915, en el momento que lanzaba bom- 
bas sobre un tren militar cerca de Courtrai. Garros se 
vió obligado a aterrizar en el territorio ocupado por el 
enemigo y fué hecho prisionero. Después de tres años de 
<autiverio logró evadirse de Alemania en compañía del 


De ''Espuña Automóvil y Aerondutica.’’) 


también notable aviador teniente Marchal, y el 3 de 
marzo último llegó de nuevo a Francia dispuesto a vol- 
ver a la lucha. La suerte no le favoreció esta vez: el 5 de 
octubre Garros caía mortalmente herido en las líneas 
alemanas, el día mismo en que, cinco años atrás, triun- 
faba en el «meeting de los Lagos italianos». 

Roiand Garros nació en Saint Denis, isla de la Reu- 
nión, el 6 de octubre de 1889. Cumplía, pues, treinta años 
al día siguiente de su muerte. En 1900 vino a hacer sus 


- estudios a Francia, pero pronto tuvo que interrumpir- 


los por falta de salud, y durante el forzoso descanso 
que se impuso dedicóse a los deportes, seduciéndole pri- 
mero la bicicleta y practicando más tarde el foot-ball. 
Continuadas sus tareas escolares, volvió al ciclismo, 
ganando, en 1906, el campeonato escolar de Francia. 

Después de hacerse bachiller en Derecho abandonó 
sus estudios y dedicóse al comercio de automóviles: pe- 
ro irresistiblemente atraído por la aviación adquirió 
una «Demoiselle» de Santos Dumont y bajo la dirección 
de Andemars empezó sus N a principios de 1910, 
obteniendo el brevet de piloto, el 19 de julio de ese afio, 
con el núm. 147. 
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Cuando apenas había realizado una docena de vue- 
los, emprende un viaje de exhibiciones por Francia y 
luego John Moisant lo lleva a continuarlas en Norte- 
América con Andemars, Simón y Barrier en una «tour- 
née» fecunda en notables episodios, y que duró hasta 
1911. 


Vuelto entonces a Europa, se inscribe en el raid Pa- 
rís-Madrid cuando sus vuelos fuera de aeródromo nun- 
ca habían pasado de 3 kilómetros. A pesar de esto fué 
el primero en llegar a Angulema, fin de la primera eta- 
pa. En San Sebastián se vió precisado a abandonar la 
carrera. A los pocos días parte para la París-Roma, 
1465 kilómetros, en la que termina en segundo lugar, des- 

ués de sostener una lucha constante con el vencedor 

aumont. Toma parte luego en el Circuito Europeo, 
slcanzando también el segundo puesto de la clasifica- 
ción general. 


El 4 de septiembre de 1911 bate el record mundial de 
altura, elevándose a 4250 metros, homologándosele ofi- 
cialmente a 3910. 


Después de una larga «turnée» de exhibiciones en 
América del Sur, vuelve Garros a Francia para llevar 
a cabo, en junio de 1912, una de sus más brillantes proe- 
zas. El día 16 debió empezar a correrse el Gran Premio 
del Aero Club, de Francia, sobre el circuito de Anjou: 
pero como soplase un viento de 20 metros por segundo, 
tan sólo siete de los 35 pilotos inscritos osaron aban- 
donar el aeródromo y de aquéllos dos únicamente: Ga- 
rros y Brindejonc, consiguieron, con tiempo tan desfa- 
vorable, cubrir los 473 kilómetros de las tres primeras 
vueltas, terminándose la carrera al siguiente día con 
s ore de Garros sobre su ligero Blériot- Gnóme 

VE. 


El día 7 de septiembre bate de nuevo el record de 
altura, elevándose a 4900 metros, y habiéndole supera- 
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do pronto Legagneux con 5840 metros, Garros le bate el 
11 de diciembre de nuevo, subiendo a 5610 metros en cin- 
cuenta minutos después de dos ensayos, en los que lle- 
gó a 4500 y 5200 metros en diez y ocho y treinta y tres 
minutos. Pocos días después, el 18, realiza la primera 
travesía aérea del Mediterráneo, de continente en conti- 
nente, volando 285 kilómetros sobre el mar desde Túnez 
a Marsala y continuando en días sucesivos hasta Ro- 
ma: 1130 kilómetros en 18 h. 50 m. 

En 1913 gana en el Concurso de Viena el premio de 
velocidad. Hace luego el recorrido París-Deauville y 
regreso: 360 kilómetros, y el 23 de septiembre lleva a 
cabo uno de los más célebres vuelos hasta ahora efec- 
tuado por el aeroplano. Partiendo de San Rafael en la 
costa francesa, atraviesa el Mediterráneo sin escala, en 
una extensión de 760 kilómetros y aterriza en Bizerta 
(Túnez), después de un magnífico vuelo de siete horas 
cuarenta minutos. 

En el «meeting de los Lagos italianos» gana el 6 de 
octubre el premio del circuito, y el 8 el de velocidad. El 
18 del mismo mes vuela de Marsella a París sin escala: 
750 kilómetros en seis horas cuurenta minutos. 

Y, finalmtnte, en abril de 1914 concurriendo al Rally 
Aéro de Mónaco alcanza los dos primeros puestos de la 
clasificación general con sus dos recorridos de 1250 ki- 
lómetros: Mónaco-Marsella-Burdeos-Rarís en doce ho- 
ras catorce minutos, y Bruselas-Calais-Dijon-Marsella- 
Mónaco en doce horas veintisiete minutos 

Garros fué el segundo piloto que hizo en España el 
«looping the loop», dando una exhibición de vuelos 
acrobáticos en Barcelona el 11 de enero de 1914. 

El nombre de Garros vivirá eternamente unido al 
imperecedero recuerdo de sus hazañas gloriosas. 

Descanse en en paz. 


ALVARO CASAIS Y SANTALO. 


— 


De la Coruna a Nueva York en un viaje aéreo de treinta 
horas 


Hablamos, amigo lector, con un hombre que se despeñó, 
como Icaro, desde el propio carro del sol, sin que su cuerpo se 
estrellase, por fortuna, contra la tierra. Fué un día, en Berlín. 
Se disputaba la copa Gordón Bennett y D. Emilio Herrera, el 
portentoso cóndor de España, se remontaba ya sobre el lecho 
brumoso de las últimas nubes tornasoladas. Y allí ocurrió la 
catástrofe, a una altura de más de 2000 metros. El sol derretía 
esta vez las alas de cera del glorioso aventurero hispánico, re- 
novador audaz de las más arriesgadas empresas de la fábula y 
la mitología. El globo se desgarró, sübita, inesperadamente, 
y no hubo sino un solo instante de estupor terrible, durante el 
cual retumbó en los cielos el alarido de consternación y de an- 
gustia lanzado por millares de hombres desde la tierra. El ca- 
pitán Herrera se precipitó como un rayo, sobre el abismo. To- 
do el orbe bamboleó en sus cimientos. Y cuando el cataclismo, 
inevitable ya, sacudía y electrizaba la atmósfera, una mano in- 
visible y providencial, surgida con la santa unción del milagro, 
se interpuso blanda y suave, como un bálsamo de consolación: 
los aires, desencadenados, revueltos, se retorcieron en tromba 
sobre la masa informe del aeróstato, y aquella tela endeble, 
falsa, traidora y criminal, actuó entonces, bien que forzada, 
como aparato salvador de paracaídas. El ilustre ingeniero es- 
panol escapó de la muerte, sin más que algunas leves lesiones, 
afortunadamente, curadas. 

Como él, por entre celajes, en el espacio azul, su fantasía 
se remonta y encumbra también por las regiones más elevadas 
de la ciencia y los más diflcultosos laberintos del cálculo. En 
plena juventud es ya un sabio maestro de fastuosas dotes ex- 
traordinarias. Pensador ágil, atrevido, valiente, ha lanzado ya 
a la publicidad notabilísimos estudios de Hipergeometría, que 
son como un raudo vuelo fantástico por horizontes mentales 
Wexplorados. Explica allí los movimientos y distribución de 
las estrellas, a la vez que algunos fenómenos físicos—fenóme- 
nos del estado radiante y la propagación de la luz, gravita- 
ción, etc., —suponiendo que el viejo mundo físico conocido no 
es más que un elemento de hiperespacio de cuatro dimensiones 


( De «España Automóvil y Aeronáutica») 


que efectúa los movimientos de rotación alrededor de dos pla- 
nos; como consecuencia de esta rotación, deduce la existencia 
de estaciones siderales y sospecha que durante ellas los mundos 
desaparecen y surgen periódicamente. Explica también la ac- 
tual teoría cosmogónica yalgunas otras físicas modernísimas 
como la de la relatividad de Einstein y Lorentz, y la estereo- 
química. Se trata, pues: de un importantísimo trabajo, que en- 
cierra tres bellas cualidades geniales: Novedad, interés y au- 
dacia; sobre todo audacia, porque es ella el mayor caudal de 
energía en el corazón y en el alma de este insigne hombre pá- 
jaro. Su poderosa inteligencia, su exuberante imaginación, se 
doblegan muy difícilmente al freno implacable, al círculo de 
hierro de los valores únicos ya establecidos. Una fuerza inte- 
rior lo impele de continuo a una eterna quimera de aventuras, 
ya física, ya intelectualmente. Y por eso, o explora allá, en los 
parajes más ignorados de la ciencia, en busca de una nueva 
verdad que arrancara al misterio, o se lanza al espacio y cruza, 
como las águilas, mares y continentes, quizá sólo por el capri- 
cho de fumarse un cigarro en Sevilla, después de haber almor- 
zado en Tetuán, la africana. Herrera fué, precisamente, el pri- 
mer aviador que cruzó el estrecho de Gibraltar, y uno de los 
primeros que de París arrancaron en globo libre para ir a ate- 
rrizar en Rusia, en escasas doce horas de travesía. Y así mil 
veces. 

Conocíamos su grandioso proyecto. El de establecer una 
vía comercial y aérea a través del Atlántico, desde las costas 
de España a las poblaciones del litoral de Norte América. Y 
hemos venido a interrogarle. El superzeppelin «Cristóbal Co- 
lón»— porque éste sería el nombre, nos dijo, de nuestro primer 
globo trasatlántico—podría hacer el viaje muy rápidamente: 
treinta horas, en condiciones favorables de la atmósfera; un 
par de días, como término medio corriente, en cinco, como - 
máximum, en la travesía más difícil y penosa que se imagine. 
Titubeamos unqs instantes. No querríamos mortificar al autor 
del proyecto con el alfilerazo agresivo de nuestras dudas, nues- 
tros recelos, nuestra desconfianza. Por fin, preguntamos: 


98 


— — — 


Es. pues, posible establecer actualmente una línea aé- 
rea regular de transporte de pasajeros entre Europa y Améri- 
ca?—Y el Capitán Herrera muy amablemente nos dice: 

—Varios medios y derroteros han sido propuestos para la 
travesía aérea del Atlántico: derroteros con escalas para apro- 
visionamiento de combustible en alta mar, situando prelimi- 
narmente barcos-nodrizas en los puntos de escala; derroteros 
con escalas en islas intermedias (Inglaterra-Islandia-Groen- 
landia- Labrador-Irlanda-Terranova, Portugal-Azores-Terra- 
nova, Canarias-San Pablo-2rasil); derroteros sin escala, de 
continente (Galicia -Labrador, Galicia-Nueva Escocia). Cada 
uno de estos recorridos presenta ventajas e inconvenientes dis- 
tintos, porque las escalas de aprovisionamientos, principalmen- 
te las de alta mar, no pueden hacerse sin riesgo de que la ae- 
ronave sufra averías que retrasen o imposibiliten la continua- 
ción del viaje, y. por otra parte, el vuelo directo, de continen- 
te a continente, obliga al transporte de grandes cantidades de 
combustible. que solamente aeronaves muy especiales podrían 
conducir. Tratándose de un viaje aislado, con facultad de ele- 
gir la fecha aprovechando las mejores condiciones atmosféri- 
cas, cualquiera de los derroteros indicados cabe dentro de lo 
posible, con mayor o menor probabilidad de éxito, segün la 
aeronave empleada; pero en este caso la travesía sólo presen- 
taría un interés puramente deportivo. Para implantar un servi- 
cio regular de comunicaciones aéreas es necesario que la trave- 
sía satisfaga algurís otras condiciones que le permitan compe- 
tir ventajosamente con la navegación marítima, y estas condi- 
ciones son, principalmente: uns minima duración del viaje, y, 
por lo tanto, supresión de escalas, enlace directo de tos puntos 
de partida y de término con las redes ferroviarias continentales 
europea y americana, regularidad en las fechas de los viajes, 
riesgo mínimo en ellos y un costo del pasaje no muy excesivo. 
Veamos si es posible cumplir estas condiciones con las aeronaves 
actuales. La menor distancia intercontinental es de 3550 kilóme- 
tros desde cabo Vilano (Galicia, España) acabo Charles (Labra- 
dor, Canadá); la estación ferroviaria del continente europeo más 
próxima al americano es el Ferrol, que dista de cabo Charles 
poco más de la distancia anterior; la estación del continente 
americano más próxima al europeo es Halifax, en Nueva Es- 
cocia, o Port Caledonia, que, aunque situada en la isla de ca- 
bo Bretón, comunica directamente con la red ferroviaria conti- 
nental, pasando el tren el estrecho de Canso en un «ferriboat»; 
y, por último, la Coruña y Port Caledonia, distantes 3950 kiló- 
metros, son las dos estaciones enlazadas directamente con las 
redes ferroviarias continentales más próximas en Europa y 
América. Para que sea posible establecer, una comunicación aé- 
rea regular entre estos dos puntos a fecbas fijas, es necesario 
disponer de una aeronave capaz de recorrer, no sólo la distan- 
cia que existe entre ellos (prácticamente 4000 kilómetros), sino, 
además, el camino recorrido por el viento en sentido contrario 
durante el tiempo que se emplee en el viaje, considerando, cla- 
ro es, las condiciones atmosféricas más desfavorables que pue- 
dan presentarse. Hasta la fecha, los aeroplanos no han podido 
recorrer, sin escala, una distancia sup-rior a 1900 kilómetros, 
aunque se admite. la posibilidad de que, llevando al límite la 
perfección de las características aerodinámicas conocidas se 
construyan aparatos especiales capaces d+ recorrer 4000 kiló- 
metros; aun así, tales aparatos sólo en condiciones ventajosas 
de viento podrían efectuar la travesía del Atlántico sin escala. 
No es, por lo tanto, aceptable la solución por medio de los ae- 
roplanos. Para los globos dirigibles es muy diferente el proble- 
ma; su radio de acción puede aumentarse casi ilimitadamente, 
en teoría, aumentando el volumen, lo que no ocurre con los 
aeroplanos. Ya, al comenzar la guerra actual, se han contruído 
en Alemania dirigibles especiales para largos recorridos, como 
los L 5 y 6, capaces de perman»cer en el aire 120 horas —es 
decir, unos cinco dias—, con velocidades de 95 kilómetros por 
hora, efectuando un recorrido total de 11400 km. Posterior- 
mente se han construido superzeppelines de 56000 metros cú- 
bicos, en los que se atendió principalmente a aumentar la po- 
tencia ofensiva v la altura de navegación. Estos superzeppeli- 
nes alcanzan 110 km. por hora de velocidad y pueden subir a 
5000 metros, sacrificando una enorme cantidad de lastre. No es 
exagerado suponer que, substituyendo por combustible toda la 
carga de guerra y el lastre necesario para alcanzar estas grandes 
alturas, estos dirigibles podrán recorrer con velocidad propia 
más de 12 000 km.. navegando cinco días, a poca altura sobre el 
nivel del mar, y a 100 km. por hora. Para que una de estas ae- 
ronaves no cubra los 4000 km que separan a Europa de Amé- 
rica, será necesario que el viento en que navegue recorra en sen- 
tido contrario más de 8000 km. durante los cinco días que pue- 
de el globo permanecer en marcha, recorrido éste que no ha 
sido registrado nunca en el Atlántico, según los datos facilita- 
dos por el Observatorio Central Meteorologico. 
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— (Ofrecería muy grandes riesgos uno de estos viajes? 

—Los mismos, y aún quizá menores que los de la trave- 
sía marítima. En un viaje aéreo de esta clase, el globo navega 
a escasa altura sobre el mar, y está, además, en comunicación 
radiotelegráfica constante con las estaciones de tierra y de los 
barcos de tránsito; dispone, así mismo, de toda clase de medios 
de salvamento: paracaídas individuales, cinturones flotantes, 
botes salvavidas, etc.; no siendo de temer choque ni abordajes, 
pudiéndose, de otra parte, determinar exactamente la situación 
por procedimientos astronómicos, incluso con niebla (tan fre- 
cuente en las costas de Terranova), con aumentar muy poco la 
altura de navegación, quedan reducidos al mínimo los riesgos 
como viaje aéreo y no serán mayores, repito, que los que se co- 
rren en cualquier travesía marítima. Partiendo del supuesto de 
que se emplee un globo de tipo rígido, que es el más conve- 
niente para largos recorridos, porque se evitan las considerables 
pérdidas de gas que sufren los de tipo flexible por la presión a 
que están sometidos, con una capacidad de 54000 metros cúbi- 
bos, cuyo coste será aproximadamente de un millón de pesetas. 
El gas de una inflamación sería aprobechable para un viaje de 
ida y vuelta, recargando un 50 % o sea, que en cada via- 
je se consumirfan aproximadamente 40.000 metros cübicos, que 
importarían unas cuarenta mil pesetas. Suponiéndose también 
una potencia económica de marcha en los motores de 1000 H. 
P, y unas setenta horas de travesía, como término medio, por 
cada viaje, resultaría 60.000 caballos hora, que consumirían 


. 20.000 kilogramos de combustible y grasa, de unas 20.000 pese- 


tas de valor; y anadiendo otras 20.000 pesetas por viaje, para 
personal y demás gastos, resultaría un total de 80.000 pesetas, 
como costo medio de cada viaje. Los globos «Victoria Luisa» y 
Shwaben», empleados por la «Ambgurg Amerika Linie» para 
trasnporte de pasajeros en Alemania en el aiio de 1912, condu- 
cían veinte viajeros, además de la tripulación, y cubicaban 
18.700 y 17.500 metros cübicos, respectivamente; un globo de 
54.000 metros podría llevar sin dificultad cuarenta pasajeros, 
que, a 2.500 pesetas por persona precio no exagerado, por que 
téngase en cuenta que latravesía aérea se reduce a doso tres 
días, como máximo cinco, y, en condiciones favorables, menos 
de dos; y que se está libre de las molestias del mareo—, pro- 
ducirfan cien mil pesetas, o sean veinte mil de ganancia en ca- 
da viaje. 

El capital podría ser de dos millones (un millón para el 
globo y otro para cobertizos e instalaciones en Europa y Amé- 
rica), con lo que, efectuando únicamente un viaje de ida y vuel- 
ta cada mes, se obtendría un interés del 24 % anual. No 
creo necesario advertir que este cálculo no es matemáticamente 
exacto. Lo expongo para dar una idea de como el problema de 
la travesía del Atlantico es técnica y económicamente factible. 

—¿Goza España de situación geográfica favorable para es 
tablecer la comunicación aérea entre Europa y América? 

Basta mirar cualquier mapa para notar la importancia ex - 
cepcional que tiene el derrotero La Coruna—Nueva York, con 
relación a todos los demás que pueden trazarse a través del 
Atlántico. Los viajeros de cualquier punto del continente euro- 
peo pueden trasladarse por ferrocarril directamente al puerto 
de arranque del dirigible, y, recorriendo la mínima distancia 
sobre el mar, por el aire, se encontrarían en el continente amé - 
ricano. En condiciones atmosféricas normales o favorables se 
podía descender en Nueva York, y, en caso contrario, en Port 
Caledonia o Halifax, continuando el viaje desde estos puntos 
por ferrocarril. Aun en caso de avería se podría descender en 
Terranova o dirigirse a las Azores. Además, desde el punto de 
vista meteorológico es ventajoso también este derrotero porque 
desviándose algo al S., es probable encontrar zonas de calma o 
vientos favorables para la ida, mientras que a la vuelta es ca- 
si seguro tener vientos del W. que faciliten el viaje. En cam. 
bio partiendo de Irlanda, habría que desviarse excesivamente 
hacia el S. para encontrar vientos a favor. 

e Pero hay, existen en España personal y medios mate- 
riales suficientes para establecer una línea aérea de comunica- 
ciones trasatlánticas? 

Los detalles de un globo dirigible de sistema rígido, análo- 
go a los superzeppelines del último modelo, alguno de los cua- 
les ha sido capturado por el ejército francés, han sido minucio- 
samente publicados y son sobradamente conocidos por nuestros 
ingenieros para que su construcción sea perfectamente posible 
en nuestra patria. 

La industria española produce ya telas cauchotadas, moto 
res y todos los demás elementos necesarios para la construc- 
ción del dirigible en condiciones de perfección que igualan a 
las mejores del extranjero, y contamos con ingenieros españo- 
les competentísimos en aeronáutica, como lo prueba el hecho 
de que el nombre de uno de nuestros compatriotas es llevado 
por los globos de tipo conipletamente original empleados con 
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preferencia en Francia e Ioglaterra: los dirigibles Astra- To- 
rres. 

—iQué dotación sería la del superzeppelin? 

--La tripulación de un globo transatlántico podría estar 
compuesta de: un comandante del globo, que tendrá que ser 
piloto de dirigible; un oficial de derrota, que bastaría estuviera 
práctico en viajes aeronáuticos y en la determinación del pun- 
to por medios astronómicos; dos pilotos de altura y otros dos 
de dirección, cuyos cargos pueden ser desempeñados perfecta- 
mente por pilotos aviadores; dos radiotelegrafistas; dos motoris- 
tas, y dos mecánicos ayudantes; todo este personal existe en 
Espafia con práctica suficiente para conducir el globo y adies- 
trar a otras tripulaciones. 

Pero, ¿y los viajeros? ¿Dónde irán los viajeros?. . 

—Los viajeros- responde pacientemente don Emilio He- 
rrera irán colocados en la parte baja central de la aeronave. 
A cada lado de un pasilllo central habrá diez departamentos, 
para dos personas cada departamento, a la manera de los «pull- 
man-car» americanos, con ventanas al exterior y mesa plegable, 
para servir la comida, como se hacía en los zeppelines que efec- 
tuaban el. recorrido Berlín-Colonia. El lugar ocupado por los 
cuarenta pasajeros tendrá aproximadamente una extensión de 
30 por 4 metros. 


Encima de la cubierta del superzeppelin habrá un gran 
paseo plataforma de más de 30 metros, con barandilla y piso 
resistente, para el pasaje, adonde se ascenderá por una escale- 
ra que atraviese al interior del dirigible. Fl globo estará for- 
mado en su interior por 20 pequeños globos aislados, para ga- 
rantía de seguridad y para evitar todo cabeceo. El servicio de 
cocina será eléctrico, y se aprovechará el agua de refrigeración 
de los motores para la calefacción de las cabinas. Y tengo en 
estudio también, por si fuera aún más practico y conveniente, 
el proyecto de vn superzeppelin de 100 000 metros cábicos. No 
debe asustar la cifra: las dimensiones lineales aumentarían es- 
casamente en una cuarta parte; en cambio se ganaría en todo y 
habría un gran margen de auxilio para todas las dificultades 
que pudieran presentarse... 


—El dirigible proyectado hasta ahora, ¿es precisamente 
del tipo zeppelín? 

—Si, aunque con la modificación de cuatro motores a po- 
pa, junto a las aletas de mando, lo que permite aprovechar el 
aire que produce la rotación de las hélices, que por su proxi- 
midad a las referidas aletas, permite gobernar el globo antes de 
que haya adquirido velocidadad. Pero yo habría preferido un 
tipo neto, absolutamente español. Aun he de interitarlo, porque 
es cosa viable. Ustedes no ignorarán que existen dos magníficos 
modelos de globos dirigibles debidos a dos ilustres compatriotas 
nuestros: los señores Torres Quevedo y Sánchiz. Confio en que 
si alguna empresa se decide a apadrinar el proyecto, empren- 
derá gestiones en aquel sentido. 

—Hemos aído que la compañía transatlántica... 

—El señor Marqués de Comillas me pidió, es verdad, el 
proyecto y la memoria, que le he remitido. La compañía tran- 
satlántica es la que podría realizar el proyecto en mejores con- 
diciones y facilidades. Yo he puesto mis esperanzas en ella, 
que siempre colabora con gran patriotismo en todo lo que pue- 
da redundar en provecho, en honor o en gloria de España. 

— (Cuánto tiempo se tardaría en los preparativos? 

— En un año podrían construirse el superzeppelin y los dos 
hangares necesarios: uno aquí y otro en América 

—Norte América ¿podría realizarlo con mayor rapidez? 

—Indudablemente. Disponen de muy poderosos medios. Y 
aun hay algo peor: Alemania. Si la guerra termina tan en bre- 
ve como se dice, Alemania puede establecer en el acto una lí. 
nea aérea de navegación intercontinental, sin más que algunas 
fáciles modificaciones en su actual flota de zeppelines. Pero no 
desmayemos. Don Alfonso XIII ha tenido la bondad de leer mi 
proyecto y hasta me ha honrado con frases de aliento y de es- 
timación. El Rey ha sido siempre el más entusiasta mantene- 
dor de cualquiera obra de españolismo; el Marqués de Comi- 
llas es un gran patriota; confiémos en ellos... 


RAFAEL CARRILLO. 
(El Telegrafista Español) 


Nuevos acumuladores ligeros para aviación 


NUEVOS ACUMULADORES LIGEROS PARA AVIACIÓN. 
—DEPÓSITO DE GASOLINA PARA AEROPLANOS.— 
FABRICACIÓN DE HIDRÓGENO POR DESCOMPOSI- 
CIÓN DEL ACETILENO.—MADERAS ESPECIALES 
PARA AEROPLANOS EN LOS ESTADOS UNIDOS. — 
NUEVO AVIÓN DE CAZA ALEMANA. 


Los acumuladores de níquel sistema Edison tipo A que 
pueden almacenar 30 watios-hora por kilo de peso, eran hasta 
hace poco los de mayor energía másica que se conocían, o sea 
los que en un peso dado podían encerrar mayor cantidad de 
energía eléctrica. 


Recientemente, Mr. N. D. Sturges ha logrado construir 
en Nueva York acumuladores de mayor ligereza constituídos 
por rejillas de plomo extremadamente delgadas pero obtenidas 
por un procedimiento de moldeado especial que las permite re- 
sistir sin doblarse las vibraciones del motor. Estos acumulado- 
res pueden almacenar 44 watios-hora por kilo, sus placas son 
de milímetro y medio de espesor y ocupan 25 centímetros de 
largo por 16,5 de ancho y 21 de altura. Cada célula consta de 
9 placas y hay 6 células por batería. Puede desarrollar duran- 


te 30 minutos una corriente de 50 amperios a 12 voltios de 
tensión. 


Desde los comienzos de la aviación los depósitos de la ga- 
solina de los aeroplanos contenían en su interiór uno o varios 
tabiques transversales que los dividían en varios compartimen- 
tos, en comunicación entre sí por orificios de pequeño diáme- 
tro, a fin de impedir los movimientos longitudinales del líquido 
durante el cabeceo del aparato, que podían llegar a compro- 
meter la estabilidad. Este procedimiento se ha substituido por 
otro que tiene la ventaja de disminuir grandemente la pérdida 
de gasolina por evaporación. 


Para ello, la mayor parte de la superficie del líquido se 
cubre con un flotador de extensión poco más pequeña que la 


(Del «Memorial de Ingenieros». — Madrid-España) 


sección horizontal del depósito, y. por lo tanto, no queda de 

superficie de evaporación de la gasolina más que el pequeño 
espacio comprendido entre el contorno del flotador y las pare- 

des del depósito. Además, el flotador, bien por la altura de sus 
bordes o bien por estar provisto de guías especiales, no puede 

moverse más que verticalmente, paralelamente a sí mismo, 

evitándose así que pueda tomar posiciones inclinadas que per- 

mitan las translaciones bruscas de gasolina que puedan desequi- 

librar el aeroplano. 


Otro perfeccionamiento que tienen los depósitos actuales 
consiste en una disposición para abrir su fondo y ser vaciados 
instantáneamente en el caso de que el piloto note que hay in- 
cendio en alguna parte del aeroplano, con la cual el fuego po- 
drá ser sofocado con mayor facilidad sin peligro de que pro- 
duzca la explosión del depósito al calentarse la mezcla deto- 
nante de aire con vapores de gasolina que ocupa parte de él 
cuando se ha consumido algo del líquido. 

En los talleres de la casa Zeppelin, en Friedrischhafen, 
existe una instalación para obtener hidrógeno por descomposi- 
ción del acetileno destinado a la inflación de los dirigibles que 
se construyen en dicha fábrica. 


El procedimiento consiste en comprimir el gas acetileno 
(obtenido por la conocida reacción del carburo de calcio en 
agua) a unas 4 o 6 atmósferas y conducirlo por una tubería 
hasta unas cámaras de acero en donde, por medio de una chis- 
pa eléctrica, se descompone en hidrógeno y carbono con gran 
desarrollo de calor, puesto que el acetileno es un compuesto 
endotérmico. La misma violencia de la descomposición separa 
al hidrógeno del carbono acumulando a éste en forma de ne- 
gro de humo (negro de acetileno) en recipientes separados que- 
dando el hidrógeno limpio y casi puro con una pequeña pro- 
porción de metano, después de pasar por un filtro de seda. 

Cada kilogramo de acetileno (poco más de un metro cabi- 
co) produce 920 gramos de negro de humo y un metro cúbico 
de hidrógeno y como para obtener un kilo de acetileno se ne- 
cesitan 2,46 de carburo de calcio, resulta que cada 10 kilos de 


100 


carburo producirán aproximadamente 4 kilos de negro de hu- 
mo y 4 metros cübicos de hidrógeno. 

Como la industria alemana consume grandes cantidades de 
negro de humo, y las muchas instalaciones electrotérmicas per- 
miten producir el carburo de calcio a bajo precio, este proce- 
dimiento de obtención de hidrógeno es el preferido por su buen 
resultado económico a pesar del peligro que supone el empleo 
del acetileno a presión. 

S-gun un estudio de Mr. Horace E. Thomas publicado en 
la revista «Scientific American®, la industria de aviación nor- 
team-ricana emplea perfectamente para la construcción de ae- 
roplanos una especie de pino, llamado «sitka» que forma bos- 
ques inmensos en los estados de Washington y Oregón. 

El «sitka» es un arbol gigante cuyo tronco llega a tener 
3 50 metros de diámetro y una altura de 55 metros, estando 
las ramas más bajas a unos 25 metros del suelo 

Para la construcción de aeroplanos, se obtienen de estos 
árboles, tablones de 12 metros de largo por 15 centímetros de 
ancho v 5 de esp *sor, empleándose en algunos aparatos hasta 
60 tablones de esta clase. 

Un destacamento de la Aeronáutica Militar, establecida 
en Portland (Oregon) bajo las órdenes de un coronel, está en. 
cary ad » de la corta y preparación de madera para enviarla a 
los talleres de aviación. Los trabajos comenzaron en noviem- 
bre del afin anterior con 3,000 hombres y actualmente hay em- 
pleados 10 000 que disponen de 400 vagones para el transporte. 

P., co d-spués de la aparición en las líneas alemanas del 
aeroplano gigante de bombardeo zeppelin, descrito en el nú- 
mero anterior, comenzó a emplearse un nuevo pequeño avión 
de caza, unipersonal, sistema Fokker D VII que según los 
técnicos franceses es el mejor aparato de caza que ha utilizado 
la aviación alemana hasta la fecha. 
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Es un biplano cuyas alas tienen: 8,93 metros y 7 metros 
de envergadura respectivamente la superior y la inferior. La 
longitud es de 7 metros, la altura 2,80 y la superficie sustenta- 
dora 21 metros cuadrados. 

El peso total es de 960 kilógramos resultando a más de 44 
kilogramos por metro cuadrado, con una potencia de 160 ca- 
ballos con su motor «Mercedes» (modificado). Este aparato ca- 
rece en absoluto de tensores y tirantes exteriores y el arriostra- 
miento entre ambas alas está producido por montantes de ace- 
ro perfilados para la mejor penetración. La razón de haberse 
suprimido los tirantes es que la resistencia al avance de los ca- 
bles y cuerdas de piano empleadas en los aeroplanos es nueve 
veces mayor que la de los montantes de forma fuselada de igual 
sección y, por lo tanto, para los aviones destinados a hacer 
grandes velocidades es preferible el empleo de montantes al de 
tirantes aunque éstos tengan sección mucho menor. 

El armamento consiste en dos ametralladoras Spandau que 
tiran a la vez o separadamente a través de la hélice, y, análo- 
gamente a los demás aeroplanos alemanes, este aparato está 
pintado en exágono violeta, azul, verde obscuro y sepia por las 
superficies superiores y azul claro, rosa y amarillo por las in- 
feriores, colores que parecen los más indicados para que el 
aeroplano no sea fácilmente visible desde el suelo o desde otra 
parte en vuelo. 

La velocidad es de 190 kilómetros por hora al nivel del 
mar y 155 a los 5000 metros de altura y puede subir 4700 me- 
tros en media hora. 

La entrega de lOs aviones de este tipo ha sido exigida es- 
pecialmeente en las condiciones para el armisticio impuestas 
por las naciones aliadas. 


NOTAS DE ESCUELA 


(Viene de lu página 84) 


plomáticos de dicha República, todos los vuelos efec- 
tuados este día fueron en honor de dichos visitan- 
tes. El teniente Ascensión Santana voló en el 9 A 22 
y en el 11 A 24 habiendo hecho alturas respectivamente 
de 150 y 250 metros. El teniendo Salvador G. Anaya se 
hizo al aire en el aparato 1! A 22 y a una altura de 850 
metros ejecutó magistralmente dos vueltas invertidas 
iniciando un correcto descenso en vuelo planeado y to- 
cando tierra sin novedad en medio de los aplausos de 
los visitantes El teniente Samuel C. Rojas, efectuó un 
vuelo en el | H 8 alcanzando 250 metros de altura Des- 
pués de aterrizar en este aparato se transbordó al bipla- 
no 9 A 22 a bordo del cual dejó tierra y encontrándose 
a una altura de 800 metros veriticó irreprochablemente 
dos vueltas Immelmann y una invertida (loop) descen- 
diendo en un superior vol-plané y aterrizando con maes- 
tría. por lo cual fué felicitado: 1? y 20 Grupos: prácticas 
reglamentarias en sus aparatos respectivos. Clase de 
Esgrima de marrazo, Cu.tura Física. Por la tarde: Te- 
legraf.a G ptica. 

Dia 28. El teniente Joaquín Martínez de Alba se 
hizo al aire en el biplano 11 A 21 y habiendo alcanzado 
una altura de 250 metros ejecutó dos loops o vueltas in- 
vertidus, descendiendo en vol-plané y tocando tierra sin 
novedad. 1° y 29 Grupos: prácticas reglamentarias en 
sus respectivos aparatos. Clase de Esgrima. 

Nora -Las clases teóricas y de técnica de aviación 
fueron dadas al personal con toda regularidad en el 
transcurso del mes, conforme a los horarios vigentes. 


PENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISI- 
TANTES DE LOS TALLERES NACIONALES 
DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 
H J Xidder. - Vice Gerente de la P. O. C. —Un fac- 
tor principal para el progreso futuro dela industria 


mexicana. 


Ing. Pedro C. Sánchez. —Agradablemente sorpren- 


dido. 
Oeta vio Bustamente. —Ingeniero.—Complacido y sa- 


tisfecho. f 

Joaquín Gallo. —Ingeniero.—Admirado por el tra- 
bajo nacional. 

Oca vio Bustamante. — Ingeniero. — Complacido y 
satisfecho. 

E. Viuda de Dávila. —Impresiones muy gratas. 

Sara L. Viuda de Noriega.—Impresiones muy gratas. 


Cenobia B. Vda. de Mena.-Complacida y satisfecha. 

María Cristina F. de Jáuregui.—Admirada y satis- 
fecha. 

María Teresa Dávila. —Admiración y . 

P. de Noriega.— Tanto adelanto me admiró. 

A. Menabrito.—Dentista.—Sorprendido de los ade- 
lantos. 

Paz Zamora. - Sorprendida. 

Flavio de S. Palomares.—Ingeniero. —Me siento ver- 
daderamente orgulloso de ver los adelantos que se han 
hecho en la aviación por nuestros compatriotas. 

Alfonso de S. Palomares. —Estudiante.— Muy com- 


-placido. 


Francisco Carreras. —Periodista.—Como mexicano 
y como periodista siento una íntima satisfación por los 
notables progresos que México ha alcanzado en la avia- 
ción gracias al esfuerzo y habilidad de los Directores, 
Ingenieros y obreros que han puesto su empeño y tra- 
bajo al servicio de la patria. 

R. Lebrija. - Comereiante. — Como mexicano y herma- 
on del infortunado aviador admiro y aplaudo con todo 
cariño los progresos de este establecimiento. 


Juan Orozco. —Comerciante, residente en Orizaba. — 
Con orgullo veo los progresos de la aviación en mi que- 
rida patria, uno de los mayores triunfos del Gobierno 
Constitucionalista. 

Rafael Orozco.—Admirado de ver los grandes ade- 
lantos de la aviación en nuestro querido México. 

General A. Pinto Concha.—De Santiago de Chile. — 
A mi juicio es el mejor y más adelantado establecimien- 
to de América. 

Raul Valdivieso Valdés —Primer Secretario de la 
Legación de Chile en México.—Admirado del adelanto 
alcanzado por esta República en la aviación hago votos 
por su seguro éxito en el futuro. 

Jacinto B. Treviño. —Miltar.—A mi juicio la Escue- 
la de Aviación es una manifestación del esfuerzo revolu- 
cionario y una gloria nacional. 

José Rojas. — De S. Luis P. —Diputado.—Gratamente 
impresionado de los grandes adelantos a que ha llegado 
la Industria nacional en los Talleres de Aviación. 

Ismael Salas. —Comerciante. —Residente en San Luis 
Potosí —Mi visita a la Escuela de Aviación me ha dado 
la opdrtunidad de comprender los increíbles adelantos 
de esta ciencia en nuestra patria de lo que no tenía sino 
idea muy vaga. Ha sido una completa satisfacción 
para mí y por ello como mexicano me siento orgulloso. 


MIRA TELESCOPICA GOERTZ PARA AEROPLANOS 


En un ataque aéreo que efectuaron los alemanes en febre- 
ro último con una veintena de grandes aeroplanos bi-motores 
especiales para bombardeo, lograron los franceses derribar uno 
de éstos, resultando ser uno de los modelos más recientes de 
la Sociedad «Gotha-Wagonen-Fabrik» El examen del avión 
demostró que estaba admirablemente equipado para sus funcio- 
nes de bombardeo, sobresaliendo entre los diversos órganos una 
mira telescópica de Goertz muy perfeccionada, y con este mo- 
tivo el Sr. Jean-A bel Lefranc publica un artículo en la revista 
francesa La Vature, del cual tomamos los siguientes párrafos: 

; Rápidamente y con la mayor claridad posible, vamos a es- 
tudiar las dificultades del bombardeo aéreo, el método seguido 
por los alemanes y su aplicación en el último tipo de avión 
de bombardeo. 

*Examinemos las condiciones generales de un chorro de 
proyectiles lanzados por un avión. Una bomba lanzada desde 
unpunto fijo sin velocidad inicial y sin viento, está sometida 
en su caída a dos fuerzas: la aceleración, debida a la gravedad, 
y laresistencia del aire, fuerzas que son constantes para todas 
las bombas del mismo tipo. La trayectoria de caída es una li- 
cea vertical A B (fig 1%). 

Si la bomba se lanza desde un avión volando a cierta ve- 
locidad, en el momento de quedar libre, está animada de una 
velocidad inicial igual y del mismo sentido que el avión, y es- 
ta nueva fuerza se compone con las debidas a la gravedad y a 
la resistencia dei aire, para producir una trayectoria curva A C 
(üg. 19). 

Sila bomba se lanza en 
iguales condiciones en una ca- 
pa de aire en movimiento, su- 
frirá una deriva; con viento 
en popa, la trayectoria se alar- 
ga, curva A D (fig. 1?), y con 
viento de proa, se acorta, cur- 
va A E. 

Si la bomba se lanza des- 
de un avión que la fuerza del 
viento inmoviliza con relación 
al suelo, es decir, en el caso 
en qué la velocidad del avión 
sea igual y de sentido opuesto , EE Eia x VOCI ad 
aladel viento, la bomba no dad Mn viento; A E—Con ye- 
poseerá velocidad inicial y la !ocidad y viento de proa; A F— 
caa de su trayectoria será COn velncidad y siento de pron Y 
función únicamente de la de- aarp tl por ru n sy popa 
nva producida por el viento, nferior; -A C—Con velocida 
será la línea A b (fig. 19); la ysm Lione en 2 ee 

iba caerá, por consiguien- 
te, detrás de la vertical del punto de lanzamiento. 

Este último caso es, desde luego, extremadamente raro, 
pues si se supone a los aviones una velocidad de 120 a 150 kı- 
lometros por hora, la fuerza del viento sería de tempestad y no 
permitiría a los aviones desempenar su cometido. 

Dadas estas trayectorias, el ángulo de mira será el ángulo for- 
mado por la vertical A B, con a recta que une el punto de lan- 
zamiento A, con el punto de caída C. es decir, el ángulo B A C. 

Siendo las trayectorias curvas la altura del avión sobre el 
objetivo es un elemento que modifica el valor de estas trayec- 
torias. 

Puesto que las bombas derivan a causa del viento la deri- 
va varía con la forma del proyectil y con la velocidad de caida. 
Estos dos elementos son constantes para cada bomba. 


En resumen, la trayectoria de una bomba lanzada desde 
un avión es la resultante de las fuerzas siguientes: 


FSS A ses 5 Elementos constantes para ca- 
F Steer a da tipo de bomba. 
DIOPIVA. Lr awess ei nS -- so 


Velocidad del avión Elemento considerado como 
en el viento. ...... x constante para cada tipo de 
| avión 


Además: 


Altura del avión.... ] 

Velocidad inicial de 
la bomba (es decir, 
velocidad del avión 
con relación al 
AU ses 

Velocidad del viento 
de proa. | 


Elementos variables 


Qia $6 BS eres E 6 


De estos tres principales elementos variables, que es pre- 
ciso conocer en cada bombardeo, uno de ellos, la velocidad del 
viento de proa, se deduce conociendo la velocidad del avión 
con respecto al suelo, puesto que la velocidad del viento es la 
diferencia entre la velocidad normal del avión en el aire y su 
velocidad con relación al suelo. La velocidad normal es cons- 
tante para cada avión, y la segunda, o sea con relación al sue- 
lo, se puede medir directamente. 

Sea, por ejemplo, un avión cuya velocidad normal es de 
150 kilómetros por hora y con relación al suelo de 100 kilóme- 
tros por hora; en este caso el avión vuela contra un viento de 


50 kilómetros por hora. 
Es suficiente, pues, 


conocer la altura del 
avion y la velocidad 
inicial de la bomba pa- 
ra determinar una tra- 
yectoria. Este método 
de cálculo de las tra- 
yectorias se apoya en 
los conocimientos cien- 
tificos para obtener en 
sus resultados una pre- 
cision matemática... = 
— c DE E 

Desgraciadamente 
se basa en el conoci- 
miento probable de las 
condiciones atmosféri- 
cas que son esencial- 
mente caprichosas Es- 
pecialmente se tiene en 
cuenta la velocidad del 
viento a la altura del 
avión, por ejemplo, a 
4.000 metros, y se su- 
pone que esta veloci- 
dad permanece cons- 
tante hasta el suelo, la 
que raramente sucede, 
siendo, por el contra- 
rio, frecuente que a 


J 


o p 
Figura 2 Mira telescópica Goer3—1 In- 


dice y base B; -2 Cronógrafo; —8 Indice I; 
4 Disco; -5 Suspensión Cardano. 
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cierta distancia, por ejemplo, 3.000 metros, el viento cambie 
de sentido de tal manera, que con los cálculos más perfectos, 
los apuntadores más hábiles y los mejores pilotos, se cometan 
tales errores que algunos desesperan de poder llegar con el 
bombardeo aéreo a resultados eficaces, proporcionados a los es- 
fuerzos realizados. 

Anteojo apuntador Goerz.—La mira telescópica Goerz es 
ciertamente las más acabada y perfecta que la ciencia alemana 
ha producido para destruir con los aviones las estaciones del 
ferrocarril, las fábricas y las ciudades demasiado alejadas de 
las grandes piezas de su artillería. 

La mira Goerz está constituída por un anteojo próxima- 
mente de un metro de longitud que va montado en suspensión 
Cardano y puede orientarse en todas direcciones o mantenerse 
en posición rigurosamente vertical, cualquiera que sea la incli- 
nación del aeromóvil (fig. 22). 

El esquema de la figura 3^ muestra el conjunto del siste- 
ma óptico; el campo es de 500/1.000 y el aumento de 1,5. En 
la base del anteojo se encuentra un prisma giratorio, movido 
por un disco graduado. 

Cuando la mira está vertical, el movimiento de este pris- 
ma hace desviar al rayo visual, un número de grados igual al 
de la graduación del disco. Sobre este disco hay dos índices, 
de los cuales uno corresponde a la velocidad vertical, o sea el 
punto muerto de la mira, y el otro a la visión de 229, 30. Otro 
índice sirve de base y está marcado en el cuerpo del anteojo. 

A 0°, el observador ve el suelo, según la vertical (fig. 4?) 
a 200, la inclinación del rayo visual es de 20% hacia la proa del 
avión (fig. 5?); a 5°, la inclinación es de 5% hacia atrás (fig 6%). 

Un pequeño índice 1 es móvil sobre el disco, pero puede 
hacérsele solidario por medio de un tornillito. Este índice, una 
vez fijo delante de una graduación del disco, cuando pasa por 
el punto muerto cae en una pequeña muesca que advierte al 
apuntador que esté viendo el suelo, según la inclinación que 
había marcado con el índice. Este vuelve a quedar libre con 
una presión un poco más fuerte de la mano. 

En el cuerpo del anteojo se encuentra un nivel de burbuja 
de aire. Los bordes de esta burbuja son refractados de tal suer- 
te, que aparecen como un circulo negro que sirve de centro de 
mira del anteojo. 

Durante todas las operaciones el apuntador debe conser- 
var la burbuja en el centro del ocular, manteniendo de este mo- 
do el anteojo vertical, cualquiera que sea 
la inclinación del avión. 

La suspensión Cardano permite al 
anteojo inclinarse libremente de dere- 
cha a izquierda o de proa a popa, pero 
cuando el anteojo gira alrededor de un 
eje vertical, es decir, cuando el rayo vi- 
sual, en lugar de dirigirse hacia proa o 
hacia popa se dirige a derecha o izquier- 
da de la ruta seguida, el aparato óptico 
obra sobre un corrector de ruta. 

Este corrector está constituído por 
un dispositivo eléctrico. Ciertas resisten- 
cias obran sobre un galvanómetro muy 
sensible, colocado delante del piloto, y 
le indica la rectificación de rumbo ne- 
cesaria para pasar exactamente por en- 
cima del objeto que ha de ser bombar- 
deado. 

Método —No hay más que algunos 
elementos determinantes de la trayecto- 
ria que pueden variar enel curso de ca- 
da bombardeo: la altura del avión y la 
velocidad inicial de la bomba (o veloci- 
dad del avión con relación al suelo) y 
la velocidad del viento. 

El método alemán del aparato Goerz 
permite calcular estos tres elementos: 

19 La altura se obtiene, restando 
de la altura marcada por el barómetro 
del avión la altitud del objeto que se le 


FIGURA 3." 


quiere bombardear. 

Este elemento; tratándose de gran- 
des alturas, no produce más que peque- 
ños errores. Ejemplo: a 90 kilómetros 
de velocidad un error de altitud de 500 
m.; para un avión, que se encuentra a 
4.000 m. sobre el suelo, sólo produce 
un error de 25 m. en el punto de im- 
pacto (fig. 85). 

29 Velocidad inicial de la bomba. 


D ema de la mira teles- 
cópica Goerz; A—Anteo- 
jera de caucho; B—Meca- 
nismo para enfocar; c- 
Cronógrafo; D—Disco 
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Figuras 4a, 5a y 6a, n Oe fig 5 de la visual en la mira; 
visión vertical. Disco en O°; a.— Visión a 229,5 hacia Siana Dis- 
co en 229; Fig. 61— Visión a be 1 Mels atrás; Disco en - 59 


Es en realidad la velocidad del avión con relación al suelo. 
Este elemento es el más difícil de conocer, porque esta veloci- 
dad varía con la del viento que está en continua inestabilidad. 

Si un avión posee una velocidad propia de 150 kilómetros 
y el viento 50 kilómetros, resultará que con viento en popa la. 
velocidad inicial de la bomba será de 200 kilómetros, mientras 
que con viento de proa será sólo de 100. 

Esta diferiencia de velocidad modifica considerablemente 
las trayectorias, como puede fácilmente darse cuenta el lector, 
examinado las curvas de la figura 8* en que elavión recorre 
120 y 60 kilómetros por hora. 

En lugar de sumarse o restarse, la velocidad del viento 
y la del avión pueden componerse si el avión recibe el vien- 
to por la aleta (175 (kilómetros) o por la amura (125 kiló- 
metros). 

En principio para simplificar los cálculos el avión deberá 
ejecutar el bombardeo con el viento de proa, es decir, con la 
velocidad más reducida posible. 

Para obtener esta velocidad real del avión, se calcula el 
tiempo en que un punto O del suelo tarde en recorrer un ángulo 
fijo de 45? o de 229,5. Se comprende fácilmente por la figura 
que el tiempo empleado por el avion, para enfilar sucesivamente 
el mismo punto, primero con un ángulo de 229,5 y después 
en la vertical, es proporcional a la velocidad del avión con rela- 
ción al suelo. Se obtiene un cierto número de segundos. 


Figura 555 del conjunto de la mira sobre el avión— 


Mira telescópica; Corrector de rum bo; 
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Por una tabla cons- 

7 | trudía de antemano, se 

12 | sabrá que si el avión, 

NN estando a una altura de 

W 4,000 metros, un punto 

I i] i del suelo tarda treinta y 

. A seis segundos en reco- 

¡ /ooo | — rrer un ángulo de 229,5, 

BÉ el avión marcha a 100 

| E | | kilómetros de velocidad 

} con relación al suelo, 

I 
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: y si sólo tarda diez y 
m , 1 ocho segundos, su ve- 
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te valor'es la velocidad 
inicial de la bomba. 

3° Por otra parte 
se sabe que los aviones 
del tipo Gotha recorren 
150 kilómetros por hora 
en marcha normal; por 
consiguiente, si la velo- 
cidad observada en re- 
lación a un punto del 
suelo es de 100 kilóme- 
tros, se deduce que el 
viento de proa es de 50 
kilómetros por hora. 

Sa—Curvas de caída de las bom- Todos los elemen- 

lemanas a las diferentes velocida- tos de la trayectoria 

des del avión. buscada son, por tanto, 

1 : conocidos, y no queda 
buscar en la tabla de tiro, cuál será, con estos elemen- 
agulo de tiro conveniente; para que la bomba haga 
E 
mos ahora la aplicación de este método al bombardeo 
io del anteojo-mira Goerz y su tabla. 
licación.-—El anteojo-mira se encuentra a disposición 
'vador que maneja la ametralladora. 
iparato disparador de las bombas que está al alcance de 
derecha, se maniobra apoyando la mano sobre palan- 
sueltan las bombas. 
mos minutos antes de llegar sobre el objetivo, que ha 
mbardeado, es preciso tener conocimiento de dos ele- 
:rmitan buscar en la tabla el ángulo de lanzamien- 
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locidad será de 200 ki- 
LI 
La 


lómetros por hora. Es- 
* | ; > 
1 ¿accon en metros. 
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altura marcada por el barómetro, menos la del objeti- 
a altura de caida del proyectil. 
a obtener el segundo elemento se recurre al método de 
)n pr estudiado anteriormente. 
marca un punto cualquiera del suelo con el anteojo de- 
avión; por ejemplo, una carretera perpendicular a la 
del avión, un río, el borde de un buque, una casa, etc. 
erva este punto en el círculo formado por la burbuja de 
y se le sigue, girando el disco, hasta que el índice cae en 
vidad del punto muerto; en este momento se pone en mar- 
cha el cronógrafo, y se sigue el punto hasta que el 0? del disco 
legue al punto muerto, y parando en tal instante el cronógrafo, 
el nümero de segundos que marca, llevado sobre la tabla de 
tiro, nos dará en la columna de la altura a que vuele, la velo- 
cidad c "T vic 1 sobre el suelo y el ángulo del disparo que será, 
por ejemplo, de 10°. 
A * c. A 
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y aviación es el complemento necesario de la arti- 
de campaña y decosta, y el observador aéreo com- 
menta al artillero. 
Miles de observadores americanos se entrenarán de 
do que la información será tan completa como sea 
para que los observadores de la perspectiva se 
niliaricen con los principios fundamentales. 
"ara la observación del tiro de cañón se emplean 
s aeroplanos y globos cautivos. 
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ro de texto de los aeronautas militares" por Henry 
también es autor del texto de los *aeronautas navales”, 
la Century Co“ de venta en la librería de aeronautica 
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Se fija, pues, el índice en los 10°, quedando el aparato lis- 
to para funcionar. 


Unos dos o tres kilómetros antes de llegar al objetivo se 
observa éste en el círculo de la burbuja En este momento fun- 
ciona el corrector de derrota y el galvanómetro indica al piloto 
si sigue’latruta conveniente para pasar por encima del objétivo. 


En el instante preciso, cuando el índice fijado en el núme- 
ro de grados del ángulo de mira, cae en la cavidad del punto 
muerto, es decir, en el momento en que el anteojo ve al objeto 
con un ángulo de 10°; el apuntador maniobra la palanca que 
suelta la bomba y ésta cae hacia el objetivo. 


Durante todo el tiempo del bombardeo, el piloto debe con- 
servar el avión proaal viento; y la burbuja de aire debe mante- 
nerse rigurosamente en el centro del ocular, siendo el movi- 


miento del prisma el único que debe servir para buscar al obje- 
tivo, 


Esta mira Goerz es de una sencillez elemental para el que 
la ha manejado en algunas maniobras de entrenamiento. El pris- 
ma móvil permite encontar al momento el objetivo, la burbuja 
anular permite centrarlo rápidamente en la vertical y maravillo- 
samente construído parece constituir un progreso real sobre to- 
dos los anteojos-miras existentes, 


Los errores no pueden provenir más que de elementos nue- 
vos y prácticamente incalculables; como la variación de la fuer- 
za y dirección del viento, a las diversas altitudes entre el avión y 
el suelo, o de la imposibilidad de mantener exactamente el avión 
en la dirección del viento, esto hace que, a pesar de lo científi- 
co que es todo el sistema, no siempre se obtengan blancos con 
precisión absoluta. 
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Figura 9a— Disparador de las bombas. 


 Sefiales para la dirección del fuego de artillería con los 
NE^ 23 aeroplanos. 


Los observadores tienen que llenar dos funciones 
principales, a saber: 

a) Situar o elegir el blanco, que puede ser: bate- 
rías enemigas, cuerpos de ejército, trincheras avanza- 
das, trenes o transportes que conduzcan provisiones o 
refuerzos al enemigo, cuarteles generales temporales 
O posiciones estratégicas ocupadas por el enemi go. 

b) Una vez descubierto o elegido el blanco, el ob- 
servador ordena romper el fuego a su batería y enton- 
cesnotifica el efecto a los artilleros, por telegrafía sin 
hilos, si es desde un aeroplano o por teléfono, si es des- 
de un globo cometa. 

La práctica, hace que la comunicación entre los ar- 
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A— Espero; B—Listo para hacer fuego; - No estoy listo para hacer fuego; 
Si; E—Regresar; F—Dentro deuna hora; G- Observe 
Efecto de la bateria;J—No 
No está listala T S H;M 

N—Perdido el mensaje; O—Las dos ültimas; P—No; Q—Recibido 
su mensaje; R—cambio a otro blanco; S—No se ha recibido o entendido la se- 
fial; T—Cambio a....; U—Respuesta general; V—Observe los altos explosivos; 


CH- Diez minutos; D- 
el tiempo para el shrapnel; H — Efecto del fuego; I 
recibo sus sefiales; K—Sus sefiales se pierden; L 


Repita V; 


Z- Idem las granadas perforantes. 


p 
tilleros y el observador se reduzca a breves señales co- 
mo corto, largo, derecha. izquierda, etc., con loque basta 
para la buena inteligencia. Del mismo modo, los arti- 
lleros rara vez tienen que hacer más de tres disparos sin 
alcanzar el blanco. 

El observador debe tener algunos conocimientos de 
artillería y de su empleo. 

Mientras busca el blanco, debe el aviador volar ba- 
jo. Tan pronto como lo encuentra, debe elevarse todo 
lo necesario para salirse de la trayectoria de los pro- 
yectiles. 

Los aviadores que cooperan con la artillería, están 
generalmente acampados en un aerodromo 10 a 15 millas 
detrás de la línea de fuego, y tienen instrucciones de es- 
tar sobre un punto determinado a hora dada para ob- 
servar el fuego, lo que hacen bajo la protección de las 
baterías. 

Desde 1.400 a 1800 metros de altura, los observado- 
res pueden, en general, ver elaramente el efecto del fuego 
de la artillería de gran ealibre, pero es muy difícil des- 
cubrir el de los cafiones de 75 milímetros. 

Se necesitan observadores bien instruídos, y es fa- 
eil confundir el humo de la artillería antiaérea del ene- 
migo con el de la explosión delas granadas propias. 
El hecho de que la artillería antiaérea del enemigo sos- 
tenga un nutrido fuego contra el aviador, y de que 
aeroplanos enemigos estén en acecho en el aire para ha- 
cer caer al observador sobre la artillería, cuya posi- 
ción ignora, y bajo una lluvia de proyectiles de dos o 
más ametralladoras, impide al observador concentrar 
toda su atención sobre la observación del fuego de sus 
baterías. += 

El observador ve con frecuencia algo que le pareve 
ser un impacto de su bateria, cuando en realidad es un 
disparo hecho contra él. C. e 

Mientras se observa el fuego de la artillería, los 
aeroplanos, generalmente, vuelan describiendo un ocho 
y círculos, cambiando su dirección lo más frecuentemen- 
te posible de modo que los que manejan la artillería 
antiaérea, no tengan probabilidades de adivinar en qué 
direeción volará, porque si las tuviera, aumentaría la 
eficacia de su artillería. 5 

Mientras se está en observación, tanto el aviador 
como el observador, necesitan poner sus cinco sentidos 
en lo que hacen; es, sin embargo, menos peligroso que 
el bombardeo o la lucha aérea, porque es posible, dada 
la corta distaneia a su aeródromo, que pueda aterrizar 
en él, en caso de ser averiado seriamente. 

Esta ultima observación es de importancia, porque 
en la observación del fuego, los aeroplanos son casi 
siempre alcanzados por proyectil o granos shrapnel. 

El peligro de ser incendiados se disminuye también 
por estar a distancia de vuelo del aerodromo, aunque 
la única protección eficaz contra del fuego es: A 

(1) Emplear aeroplanos cuyas alas estén barnizadas 
con materias no inflamables. »* 45 

(2) Tener siempre a mano un mata fuegos. 

(3) Cada aparato de este tipo debe estar preparado 
de modo que pueda el aviador, tan pronto como esté a 
distancia de planeo de un campo para atezrrar, o antes 
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si fuera necesario, abrir una válvula y va- 
ciar toda la gasolina y el aceite 

Algunos records notables se han llevado 
a cabo por aviadores y observadores dedi- 
cados a la observación del fuego de arti- 
llería. 

Entre ellos, está el del teniente francés 
Perrin de Brichambant, que está especiali- 
zado en este servicio desde el principio de la. 
guərra y en menos de dos años ha volado- 
ciento diez horas sobre las líneas enemigas. 
El record de un día fué de siete horas de vue- 
lo contínuo sobre ellas. 

La observación de noche es, por una 
parte, más difícil. pero menos peligrosa, 
siempre que el aviador tenga práctica de vo- 
lar de noche. El objetivo se descubre por las 
luces, dado que al enemigo le es imposible 
estar absolutamente a obscuras y, por pe- 
queñas que sean las luces, seven desde e) 
aire. Los fogonazos de los cañones dan la posición de las 
baterías enemigas. 

De noche se emplean para señales la telegrafía sin 
hilos y las pistolas Very (1). 

Los métodos y códigos que se emplean para comuni- 
car desde el aire, cambian constantemente, porque el ene- 
migo aprende pronto los que se usan. Pero los princi- 
pios fundamentales deben aprenderse, pues sólo se hacen 
variaciones en los detalles. 

El piloto, el observador o ambos, están en comuni- 
cación constante con el jefe o tienen orden de estar vo- 
lando en sitio y horas determinados. Un aeroplano pue- 
de servir de una a cuatro baterías. 

Cuando el jefe de la batería desea emplear el aero- 
plano para situar un blanco, explica lo que desea; y si 
es posible, la naturaleza del blanco y su dirección ge- 
neral. El aeroplano se eleva entonces lo necesario de- 
trás de la batería para estar fuera de peligro por el fue- 
go enemigo. Entre tanto, se extienden en tierra cerca de 
la batería tiras de lienzo blanco, para dar la dirección 
supuesta del blanco y otras instrucciones. 

El aeroplano, una vez alcanzada la altura deseada, 
vuela sobre la batería de modo de encontrar la posición 
exacta del objetivo, desde donde hace las señales conve- 
nientes a su batería con la T. S. H. 

La figura representa cómo se forman los signos so- 
bre el terreno, con tiras de lienzo que se sujetan Con pie- 
dras y a los que se dá una significación convenida para 
3 la constante relación entre la batería y su aero- 
piano. 


(1) Ver el artículo publicado en el número de “Flying” de junio 
sobre vuelos nocturnos. 
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La Radiotelegrafia a bordo de los aeroplanos 


POR WILLIAM DUBILIER 


CONTINUA 


Todas las piezas del instrumento están cuidadosa- 
mente templadas así como sincronizado el oscilador 
que permite al mismo tiempo, descargar y cargar, co- 
rrespondiendo & las variaciones alternativas de la co- 
rriente alimentadora; éste, por consiguiente, es el prin- 
cipal aspecto del instrumento. El tiem de descargas 
está regulado, no solamente por velocidad sino también 
por la colocación de varios espacios, en series, sobre la 
misma rueda. 

El genecador está excitado por una velocidad de 4500 
revoluciones por minuto, aproximadamente. En la cons- 


Equipo francés de telegrafía inalámbrica adaptable a loe aeroplanos 


trucción general de las diversas piezas se emplea hasta 
donde es posible el aluminio, aún para la antena que 
tiene una longitud de ondu generalmente de 60 metros. 

Las instalaciones hechas para aeroplano están dota- 
das de capacidades arriba de 1 KW.. y constan de las 
siguientes partes: 

El generador con un oscilador sincronizado al extre- 
mo de la flecha; un transformador; un condensador; «in- 
dnetancias» variables, y otros accesorios tales como co- 
nectadores, amperiómetro de alambre caliente y las par- 
les de la antena incluyendo la guía. 

La altura total de un equipo de 400 watts es de 12} 
gas teniendo una longitud de 174 y una anchura 
0 > 16 pulgadas, incluyendo la flecha; su peso, extraordi- 

Mamente bajo, es de 55 libras, e incluyendo los acce- 
de 70 libras 


El equipo montado en un biplano Maurice Farman” 


(Tumudo de « Flying») 


Una instalación más pequeña, con una capacidad de 
80 watts, 9 pulgadas de alturas, 12 de longitud, 10 de an- 
chura y un peso total (incluyendo accesorios) de 33 li- 
bras, puede fácilmente comunicar a una distancia de 15 
a 20 millas. 

La instalación de 1 KW tiene 21 pulgadas de altu- 
ra, 183 de longitud, incluyendo la flecha, y 15 de anchu- 
ra. El peso de este equipo con accesorios es de 132 li. 
bras, peso extraordinariamente reducido vara capaci- 
dad de tal magnitud. La longitud de ondas puede variar 
arriba de 600 metros. La distancia de comunicación pa- 


El equipo en el momento de ser colocado en el aeroplano 


ra tal instrumento es de 200 millas, aproximadamente, 
desde dirigibles y de más de 100 desde aeroplanos. 

Cualquiera puede notar las principales caracterís- 
ticas de este instrumento de tan alta potencia, con espe- 
cialidad lo reducido de su peso y volumen. Tomando es- 
tos factores en consideración, los ingenieros en radiote- 
legrafía verán que este instrumento, comparando el pe- 
SO y distancia, es mucho más eticiente que cualquiera 
de los hasta nay instalados. En general, el problema de 
eficiencia para las instalaciones en aeroplano se resuel- 
ve por sí mismo según estos dos puntos: peso y distan- 
cia. 

¿Qué importa la mucha potencia usada o que la lon- 
gitud de onda esté generada tan larga como eficiente 
trasmisión puede obtenerse sobre la más grande distan- 
cia para un peso dado? Este instrumento es el mejor. 


Una de las máquinas francesas empleadas 
inalámbricas 


para - comunicacionea 


Vibrador de inalámbrica para aeroplano 


Si se pudiera construir un equipo de 1 KW que sólo pe- 
sara 35 libras pero que no comunicara a una distancia 
más grande que aquella a que comuniquen los equipos 
de baja potencia, no habría ganancia ni ventaja algu- 
na en hacer un equipo de alta potencia v de peso ligero. 
La eficiencia del aparato dependerá de la bondad de los 
dos factores, distancia para peso dado; esperamos que 
estas instrucciones serán consideradas, en lo futuro, por 
los inventores de instrumentos radiotelegréficos. 

En los primeros días de la guerra, cuando se encon- 
tró que el aeroplano era un importante factor de ag Ws 
y defensa, los comandantes comprendieron la necesidad 
de instalar a bordo de los aeroplanos un instrumento 
seguro que transmitiera con perfección pero que fuera 
de un peso muy ligero. Este deseo se realizó con la apa- 
rición del instrumento &ntes mencionado. . 

La corriente generada por el alternador automática- 
mente excitado alimenta un transformador de circuito 
magnético cerrado de 20 voltios cuyos accesorios Car- 
gan al condensador con cerca de 12,500 voltios. Los os- 
ciladores fijos generalmente molestos han sido elimina- 
dos. Las corrientes de aire causadas por la rotación y 
y el movimiento del aeroplano ayudan eficazmente la 
desionisación del oscilador y enfrían los electrodos; por 
consiguiente, se puede usar una larga corriente sin pe- 
ligro de que se formen arcos. En este particular aparato 
la longitud del espacio es menor que la longitud cuya 
potencia usada puede cruzarse. Desde entonces este es- 
pacio está girando a una gran velocidad verificándose 
un efecto de corto circuito por lo que, cuando las pro- 
yecciones del electrodo giratorio aproxima a los elec- 
trodos fijos, la descarga toma plaza, la distancia se ha- 
ce más corta, y la resistencia del espacio y el consumo 
de energía vienen a reducirse a muy bajos valores. Este 
instrumento, pues, combina las dos ventajas de alto 
voltaje inicial con un promedio, relativamente. corto, de 
longitud de espacio; cuando las oscilaciones de la, des- 
carga vienen a hacerse muy bajas en amplitud la lon- 
gitud de espacio es muy corta. El valor de la «inductan- 
cia» es muy importante en la operación de este espacio 
porquees necesario regular cuidadosamente el retardo 
de la descarga. 

La ingeniería radiotelegráfica se extenderfa muchí- 
simo si se pusieran a la venta pequefios y sencillos equi- 
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Un generador destinado para el servicio de transmisión y recepción de la inalámbrica aérea 


Figura 7—Trasmisorinalámbrioo aéreo 
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pos inalámbricos para cortes im- 
tancias (hasta 100 millas) uti!isen- 
do corriente directa due es la que 
3 mayores seguridades por ser 
a mas facil de generar y por lo 
tanto la que se emplea en casi to- 
dos los buques. 

Con este propósito proyecté el 
evens aparato.La idea me ocu- 
trió al experimentar los condensa- 
dores a través del interruptor de) 
carrete de inducción ordinario, que 
silas oscilaciones tenidas en este 
condensador pasaran a través de 
una inducción y el período de tiem- 
po en que se hiciera fuera el mismo 
que con el vibrador, la eficiencia 
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Figura 6— Forma compacta de uni 
inalámbrica "Md 
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del carrete de inducción ordinaria aumentaría en mv- 
cho, puesto que, aunque este instrumento ha estado en 
uso durante muchos afios, es bien conocido que el ca- 
rrete de inducción ordinaria es muy deficiente. Para uti- 
lizar la corriente desper- 

diciada en el condensador Fi 4 
llevé a cabo, en 1909, una g- 
serie de experimentos que o | 
me.condujeron al siguien- 
tes istema. 

Encontré que por me- 
dio de la entonación del 
circuito oscilador a tra- 
vés de un interruptor o 
cualquier clase de carga 
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condensadora que se elimina casi por completo la su- 
cesión de chispas pudiendo obtenerse estas notas mu- 
sicales especialmete con el tipo más pequefio de ins- 
trumento alcanzando sonidos muy agudos. Debido a 
esta entonación del circuito oscilador, la eficiencia, con- 


siderando la potencia añadida a la fuerza de la an- 


tena, es considerablemente aumentada porque en el pre- 
ciso momento de iniciarse eliminamos la gran pérdida 
común a los equipos pequeños de motores generadores 
para producir notas musicales. Con el propósito de ob- 
tener las propiedades y características de la nota musi- 
cal de corriente directa por un impulso ideal de exita- 
ción las conexiones están hechas como se muestra en la 
figura 4:G es la fuente de corriente directa que pasa a tra- 
i de una «inductancia»; A, un oscilador o combinación 
de carga condensadora, B. otra ineuotancia; L, que obra 
como parte principal del transformador, y C un condensa- 
dor. En el tipo pequeño de aparato la «inductancia», A, 
obracomo un electro-magneto para moverel oscilador B. 
Tenemos entonces un circuito oscilador B, C, L. A C lo 
hemos considerado variable, de esta manera, puede ser 
templeado a nna frecuencia deseada que suponemos, por 


ejemp.o, sea de 500 por segundo.Lacombinación de carga 
condensadora B tiene una frecuencia osciladora propia 
y los elementos, es decir, el oscilador y el circuito de 
oscilación resuevan. Entonces y sólo entonces, se pro- 
duce una corriente constante, continua, en la parte se- 
cundaria del transformador que carga un condesador 
de alta tensión. En el tipo de los aparatos que se usan 
para más de 500 watios puede emplearse un oscilador me- 
cánico y magnético, y en este caso la frecuencia eléctri- 
ca del circuito oscilador B CL pondrá a determinado 
compás la frecuencia mecánica del oscilador. Esto es, 
forzará al oscilador a cargar y descargar un condensa- 
dor a una frecuencia deseada hasta emparejarse con la 
5 Las razones para esto serán explicadss mas 
tarde. i 

Las combinaciones de interruptores mecánicos y car- 
ga de condensadores pueden ser consideradas como re- 
sistencias variables. En la operación de un carrete de 
inducción ordinario debe tenerse el cuidado de conseguir 
en el interruptor la más grande variación de potencia 
posible. Esto se logra generalmente, por las corrientes 
en la llamada chispa abierta.—(Continuurd) 


El aparato auditivo durante los vuelos de maniobras 
superiores. 


Por el Mayor Lewis Fisher y el Capitén H. W. Lyman, Médicos Cirujanos del Ejército de Estados Unidos. 
(Traducido en TOHTLI del semanario de la Asociación Médica Americana) 


Generalmente los accidentes que se suceden durante 
los vuelos, al ejecutar maniobras superiores, son el re- 
sultado de ‘‘algo’’ que se ha efectuado en contra de la 
voluntad del piloto. De aquí a que ello sea un caso a 
propósito para la investigación médica. No siempre se 
da podido aclarar exactamente lo que es ese algo“. 
Entrelas razones que por lo general se ofrecen como 
una explicación de esta clase de accidentes, se encuen- 
tran las de falta de discernimiento, temeridad, falta de 
precaución, ejecución de maniobras a poca altura y des- 
mayos repentinos. Desde el momento en que los resulta- 
dos dela mayor parte de los accidentes son fatales, no es 
posible obtener siempre el testimonio directo del piloto; 
tampoco hay pilotos, de los que sobreviven de algún 
accidente, que siempre puedan dar una explicación clara 
y concisa o hacer un análisis de las causas que determi- 
naron el accidente. 


'Sintetizando todas estas causas, corre sin embargo, 
upa historia acerca de cierta pérdida momentánea de 
facultades, que dá por resultado un movimiento de cob- 
troles sin un fin determinado. La mayor parte de las 
noticias de accidentes dan esta explicación: “'El piloto 
se vino en una barrena y no pudo salir de ella.’’ La 
historia del teniente J. M. M es idéntica a las ya regis- 
tradas por este Departamento; mientras volaba se vino 
el aparato en una barrena de cola, produciéndole esto 
un vértigo tan fuerte que no se sabía lo que estaba ha- 
ciendo ni par qué arrebataba la barra de gobierno y la 
empujaba con fuerza hacía adelante y hacia atrás, lo 
cual le obligó a dar otra barrena en dirección opuesta. 

i | l Antes de quẹ pudiera co- 
rregir su aparato cayó y 
se hizo pedazos.” 


formes sobre accidentes 
rendidos por los pilotos 
que a ellos sobrevivían 
confirmando los desvane- 
cimientos o vértigos, que 


‘cuando un individuo efec- 
túa un movimiento girato- 
rio o de rotación) o más 
bien dicho, el oído se hizo 
necesariamente objeto de 
investigación por parte del 
Departamento Otoldéyico 


del Laboratorio Médico- 
- Base de craneo visto desde arri- ee : A 
ba, mostrando los canales semi- de Investigación de Mi- 
circulares en situ, neola. 


Fueron tantos los in- 


el órgano causante de ellos. 


Fig, 2—Tres planos cardinales del vertigo: horizontal, frontal y sagital 


Experimentos Hevados a cabo y relacionados con el 
movimiento de rotación de los individuos, tuvieran por 
conclusión que las desgracias ocurridas en el vuelo de 
maniobras superiores, eran esencialmente un problema 
del aparato auditivo. A | 

Observando la posición del piloto según gira al eje- 
cutar las diversas maniobras acrobáticas, descubrimos 
que, reproduciéndo un movimiento semejante en los apa- 
ratos del laboratorio, es posible simular todos los 
efectos subjetivos de las maniobras superiores conoci- 
das. | 

El teniente J. F. D. (150 horas en el aire) fué colo- 
cado en determinada postura en los aparatos del labo- 
ratorio y dándole movimientos de rotación en distintas 
direcciones expresó, espontáneamente, que sus sensacio- 
nes habían sido idénticas a las experimentadas en una 


caída de cola en barrena. Cuando se le colocó en el 


aparato en posición diferente, aseguró quesus sensacio- 
nes eran las experimentadas al salir de una espiral ce- 
rrada. 

El teniente W. E. R., un experto piloto, cuando fué 
colocado en el aparato en la misma postura que el te- 
niente D's, primer experimento, aseguró que sus sensa- 
ciones eran idénticas & las desu predecesor, agregando: 
"eso es exactamente igual a lo que se siente al salir de 
una barrena de cola.” Al ser colocado en otra posición 
y aplicársele el movimiento de rotación, dijo: “Ahora 
me siento igual que al salir de una vuelta invertida 
(loop.)’’ Estos hechos se confirmaron con experimentos 
semejantes efectuados con otros aviadores 

Puesto que el movimiento giratorio experimentado 
en un aeroplano produce los mismos efectos que resul. 
tan del mismo movimiento aplicado en un aparato de 
laboratorio, tal como la silla giratoria o cualquiera 
otra clase de aparatos designados para el objeto, esta- 
mos provistos de métodos exactos y convenientes para 
el estudio de los distintos efectos del vértigo, origina- 
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dos por la excitación 
del oído, que se produ- 
ce al ejecutar en el aire: 
las evoluciones y ma- 
niobras superiores; las 
delucciones obtenidas 
de esta excitación expe- 
rimental, son verídicas 
y aplicables al vuelo 
acrobático. los hechos 
recopilados fueron tan 
exactos en relación a 
nuestro conocimiento . 
del aparato auditivo 
como 'mecanismo sen- 
so-motor," que ellos 
fueron una simple co- 
rroboración de ciertos 
principios — otológicos 
bien conocidos. Ahora 
bien, ¿cuáles son estos 
hechos o principios es- 
tablecidos? 
J. En cada vido te 
nemos tres tuvos se- 
mi-circulares o canales 
conteniendo un líquido 
(endolinfa) y detal ma- 
nera colocados, que se 
encuentran en ángulos 
. rectos entre sí (fig. 1.) 
A causa deesta coloca- 
ción no es posible nin- 
gún cambio de postura ` 
por parts del individuo, 
sin que se produzca al- 
ún movimiento del flui- | 
do en uno o varios de los canales. El movimiento del 
fluído en estos canales se comunica al cerebro, reprodu- 
‘ciéndose ahí como un niovimiento- corporal. Por con- 
“secuencia los oídos constituyen fos órganos senso-moto- 


^ Figura 3- Barrena vertical 


"res del cuerpo. . . ie | 
` 'H.:-Cuando un individuo experimenta un movi- 
miento de rotación, ya sea en el laboratorio o en un 
‘aeroplano, se produce ahi una circulación de este líqui- 
do en ciertos canales y planos determinados. Ahora 
bien, sila vuelta o movimiento giratorio se cambia o 
.detiene repentinamente, o si el aeroplano sale de una 
maniobra giratoria, el líquido eontenido en los canales 
tiende a moverse en la forma anterior, en virtud de la 
‘fuerza de inercia. La circulación del líquido en este mo- 
mento es interpretada por el cerebro como, un movimien- 
to del cuerpo; mas no estando de acuerdo cop el hecho 
el cuerpo habiendo cesado de girar, ello constituye el 
vértigo o desvanecimiento, alterándose el yo“ del in- 
dividuo. Por consiguiente el vértigo del laverinto es una 
'sensación fálsa de movimiento, igual a la ilusión visual 
de movimiento que se observa eu&ndo se está presen- 
ciando un tren en movimiento desde la ventanilla de un 
carro estacionado; ambos son fenómenos inevitables, 
determinados y normales de los mecanismos sensitivos, 
que sin embargo el individuo aprende fácilmente a inad- 
vertirlos. DER 
i Sin embargo, no debe caerse en el error, al pensar 
que la falta de un mecanismo normal del oído, sería 
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ventajosa para el aviador a causa de su inmunidad ab} 
vértigo, que pudiera resultar del aparato auditivo en 
tales condiciones. La ausencia de vn órgano tan esen- 
cial, como lo es el aparato persuasivo del movimiento, 
sería .un gran inconveniente para el hombre que viaja 
en el medio aéreo y que no se justificaría ni aún pensan- 
do por un instante que con ello quedaría dispensado del 
único provecho que pudiera obtener 6 sea la inmunidad 
al vértigo, tanto más teniendo en consideración que un 
individuo normal puedé adquirir una inmunidad tal, sin 
gran dificultad. | fou a 


Los efectos del vértigo por la excitación del oído 
estudiados en el aire. 
T.—Hay tres planos principales del vértigo: hori- 
zontal, frontal y sagital. (véase fig. 2.) 
II. — Una sensación, al girarel individuo, en un pla- 
no hcrizontal (vértigo horizontal) es menos perturba- 
dora que la experimentada en un movimiento de rota- 
ción en plano vertical (vértigo vertical). Cada canal 
semi-circular, si se excitu, produce un vértigo en su pro- 
pio plano. Por consiguiente si el individuo está en posi- 
ción hacia arriba, la excitación del canal horizontal es 
mucho menos perturbadora que la excitación de los ca- 


nales verticales. 


^ 


III. Cuando se produce un vértigo perturbador en 
los canales semi-cireulares verticales, los efectos pue- 
den ser aminorados notablemente colocando los canales 
verticales en posición o plano horizontal, lo cual se 
puede hacer al momento, inclinando la cabeza hacia 
adelante. 

IV.—Toda clase de vértigos perturbadores, no im- 
porta la causa que los origine, se vuelven paulatina- 
eee sensibles conforme se van repitiendo en el 
ndividuo. Mee v 


Aplicación práctica del estudio del vértigo en los 
vuelos acrobáticos, l 


Consideremos ahora cómo el conocimiento de los di- 

versos efectos del vértigo estudiados en el laboratorio, 
ueden correlacionarse para aplicarlos a varias manio- 
ras superiores. E D E 


Destenso en espiral de pico. 


En esta maniobra el aviador lleva la cara hacia 
abajo experimentando un movimiento de rotación en 


torno de un eje y con su cabeza y cuerpo, prácticamen- 


Figura 4—Posición en la silla giratoria ¡ara simular una barrena vertical 


te paralelos a tierra, como lo muestra la fig. 3. 

En esta posición se produce una excitación en los ca- 
nales semi-circulares verticales en un plano frontal; es- 
to corresponde a voltear la silla en la posición mostra- 
da en la figura 4. Cuando se sale de la espiral, el plano 


de vértigo que hasta ahora ha permanecido aún parale- 


lo a tierra, se convierte en vertical y en plano frontal, 
o sea de lado a lado, de manera queen vez de que el 
aviador sienta que está 5 horizontalmente, expe- 
rimenta un movimiento de rotación en un plano de arri- 
ba hacia abajo. Siendo esto sumamente. perturbador, 
cree momentáneamente estar en condiciones de perderse 
e intenta corregir este movimiento ilusorio y así se arro- 
já él mismo en otra espiral de cola en dirección opues- 
ta. Cuando se lleva a cabo la misma experiehcia en la 
silla, esto es, cuando el individuo está girando con la 
cabeza hacia adelante, simulando la posición manteni- 
da durante la barrena de cola e intenta enderesarse, 


; cambia de la misma manera el vértigo horizontal con 


que empezó, en una sensación giratoria eu un plano de 
arriba a abajo. Intentando corregir esta falsa impre- 
sión, el piloto arroja el cuerpo hacía uno ú otro lado, 
con tal violencia, que a menos que el practicante que 
efectúa la experiencia no lo sostenga, cae al suelo. Es 
muy fácil imaginarse los estragos que se originarían 
con los controles de un aeroplano en condiciones seme- 
jantes. El remedio más fácil en ambos casos es conser- 
var la cabeza hacia abajo, como la llevaba al princi- 
piar la maniobra, para que así el vértigo se mantenga 
en el plano horizontal. 


Espiral Cerrada 


En esta,maniobra (fig. 5) el aviador gira en torno 
de un eje;con la cabeza y el cuerpo prácticamente para- 
lelos con la tierra; pero dando la cara al horizonte. La 
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excitación tiene lugar en los canales vertica- 
les, pero en un plano prácticamente parale- 
lo con la tierra por todo el tiempo que du- 
ra la espiral. Sin embargo, cuando sale de 
ella, el plano de vértigo que aun permanece a 
horizontal, se convierte vertical en un plano . 
sagital (de adelante hacia atrás) de manera 
que el piloto se cree en una posición inclina- " 
da hacia adelante o hacia atrás y puede en- * 
contrar el desastre otra vez, intentando co- 
rregir esta ilusión. En la silla giratoria esta 
maniobra puede simularse dando vueltas al 
individuo con la cabeza enteramente inclina- 
da sobre el hombro. (Véase la fig. 6.) PA E 
El remedio más fácil para el aviador, en 


este caso, es inclinar enteramente la cabeza N 


hacia un lado en el momento de salir de la 
espiral. pues obrando de esta mauera evita- 
rá el vértigo a causa del movimiento gira- 
torio de arriba a abajo. ` ubi l 


Vuelta invertida. 


(Loop). — En esta maniobra, mostrada en la fig. 7, 
los canales verticales se excitan en el plano sagital (co- 
moen la espiral) pero en mucho menor grado. La co- 
crección se lleva a cabo inclinando enteramente la ca- 
beza sobre uno de los hombros (según la posición mos- 
trada en la fig. 6). 


Vuelta Immelmann. 


En esta evolución, según lo muestra la fig. 8, tene- 
mos una maniobra compuesta. Durante la primera par- 
te, o sea la del ‘‘loop’’, los canales verticales se exci- 
tan en el plano ital, continuando en la segunda par- 
te con la excitación de los canales verticales en el pla- 
no frontal. El efecto de la primera parte se pierde mien- 
tras dura la maniobra, de manera que al surgir de ella 
el aviador sufre únicamente parte del vértigo provoca- 
do por la última o propiamente, el vértigo del 
frontal. La corrección más fácil es echar la cabeza 
awás en el momento de salir de 1a maniobra. 

De la misma manera el vértigo provocado por el 
“barrilete,” “caída de la hoja," “barrena horizontal" 
puede analizarse al instante. 

Por supuesto, es verdad que el piloto experto en la 
acrobacia regularmente no se trastorna con el vértigo 
provocado por esta clase de maniobras, a causa de las 
muchas horas de práctica que ha tenido; pero no impor- 
ta lo bien adiestrado que está, ni la experiencia adqui- 
rida, puede suceder, especialmente en la guerra, que 
tenga que girar mayor número de veces y con mayor ra- 


lano 
acia 


Figura 8—Vuelta Immelmann. Los círculos indican el plano de vértigo, 
primero sagital y luego frontal 


Figura 5—Espiral cerrada 


Figura 7—Loop o vuelta invertida 


pidez de lo que está acostumbrado y el conocimiento de 
estos principios podrá ser el medio de salvar su vida. 
Es un hecho, que los aviadores acrobáticos desarrollan 
instintivamente ciertas maniobras que neutralizan los 
efectos perturbadores del vértigo; en una ocasión un 
aviador descubrió prácticamente que inclinándose lo 
más que se pueda hacia adelante, de manera que la ca- 
beza quede casi invertida, se evitan los efectos del vér- 
tigo al ejecutar la barrena de cola. Otro encontró que 
al ir en piqué muy pronunciado e iniciar en seguida un 
tirabuzón, se evita el vértigo. 

Estos aviadores habían adquirido instintivamente 
los medios para conservar el vértigo en plano horizon- 
tal en todos los casos; sus procedimientos estaban basa- 
dos en principios otológicos del sonido. i 

Los aviadores expertos, después de que se les sujeta 
a las diversas maniobras acrobáticas en los aparatos 
del laboratorio y se les muestra cuan fácilmente se neu- 
tralizan los efectos del vértigo por ciertos cambios de 
posición de la cabeza, están de acuerdo unánimemente en 
que tales conocimientos son de inmenso valor práctico, 
especialmente en los vuelos de maniobras superiores. 
Es comprensible que para los menos expertos, estos co 
nocimientos sean aún de mayor importancia. 

La más grande utilidad del conocimiento acerca de 
que el vuelo acrobático es un problema del oído, des- 
cansa en e] hecho de que el aviador debe ser enseñado á 
desterrar los efectos del vértigo en el laboratorio, en 
vez de en el espacio, a fin de que sin ningün peligro so- 
porte los efectos de las evoluciones hasta un grado tal, 
que le sería imposible se le presentara al ejecutarias en 
el aire. Esto puede llevarse a cabo con el empleo de un 
aparato otológico conocido con el nombre de orienta- 
dor.” Su construcción es igual a la de una ''carlinga" 
de aeroplano, suspendida en anillos concéntricos, a se- 
mejanza del compás de un navío. Los movimientos (o 
cambios de 5 que son posibles en cualquiera di- 
rección los efectúa el individuo sentado dentro del apa- 
rato, empleando un juego de controles semejante al de 
un aeroplano. En este aparato puede ejecutar cualquie- 
ra de las maniobras, tales como el loop, espiral, etc. 


a a la velocidad y número de vueltas que desee y así ad- 


quiere, sin riesgo alguno, la tolerancia a los eféctos del 
vértigo originados por estas evoluciones, en lugar de 
adquirirlas practicando el vuelo, exponiéndose a sus ac- 
cidentes y probablemente hasta perder la vida. Además, 
aprende a orientarse él mismo en distintas y rápidas 
posiciones del cuerpo y a desarrollar propiamente las 
acciones complicadas necesarias para gobernar un ae- 
roplano, volando con la cabeza hacia abajo, acostum- 
brándose a ver los objetos en posición inversa, condi- 
ción esencial para evitar desastres posibles 
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IMPRESIONES DE UN VUELO 


Con sincera admiración, al Señor Coronel Alberto Salinas. 


Desde que la aviación dió en México sus primeros pasos; 
desde que cerebros jóvenes y voluntades de hierro se pusieron 
al servicio de la patria para engrandecerla con un adelanto más; 
desde entonces yo soy partidiario de la aviación mexicana. Yo 


no soy simpatizador de ella simplemente 
por «sport»: lo soy de corazón, porque me 
ha convencido ella misma de lo que vale 
y, algo aun más halagador, de lo que val. 
drá en días no muy lejanos. Se puede ase- 
gurar, sin temor de exagerar, que la avia- 
ción mexicana es únanimemente admirada 
por el pueblo mexicano: y es porque se 
ha hecho sentir, con todo el peso de la 
palabra. . 

Ahora bien, hoy he vivido el sueño de 
Leonardo de Venci, hoy he logrado uno de 
mis más ardientes ánhelos: jhe volado! 

Honrado con la representación de 
TOHTLI en los Estados Unidos del Bra- 
sil, adonde me lleva mi carrera diplomáti- 
ca quise completar todo lo posible mi per- 
sonalidad de representante del periódico 
órgano de la Escuela Militar de Aviación 
de México, y obtuve lo que tanto había de- 
seado: volar, ¡Cómo esta palabra dice, pa- 
ra los que la hemos verificado, lo que cien 
diccionarios no dirán nunca para los que 
no han sentido esa sensación indescriptible. 

Llego al campo de aviación; algunos 
pájaros evolucionan serenamente; un grupo 
alegre de jóvenes «tohtlis» charlan rodean- 
do al buen amigo Villasana, al señor Capi- 
tén Director de la escuela; saludo, entre 
el grupo está el piloto Samuel C. Rojas, 
quien tripulará el biplano con motor His- 
pano-Suiza que me remontará por los ai- 
res, Cosa ésta algo fantástica para mí, que 
me hizo recordar mis miedos de niño, cuan- 
do creía en brujas que vuelan montadas en 
escobas a la hora del aquelarre. 


Y mientras mi velívolo queda listo, los jóvenes aviadores 
charlan bromeando; en este momento hago una observación: 


Señor Armando Amador, Distinguido Dipio- 
mático que recientemente partió con el per- 
sonal de la Legación de México en Brasil, en 
calidad de Secretario, El señor Amador antes 
de marchar efectuó un vuelo a bordo de uno 
de los biplanos de construcción nacional, pi- 
loteado por el teniente Samuel C, Rojas. Lle. 
va el señor Amador la Representación de 
TOHTLI en aquella República hermana y se 
le desea que su labor en pro de la Revista sea 
l fructifera 


en la Escuela de Aviación existe, bajo la más estricta discipli- 


na, la más sana confraternidad; y creo que esto es bien hermo- 
so. Pocos momentos después me hayo transformado con e) 
equipo necesario para emprender el vuelo y hacer resistencia 
al frío de la manana. 


iListos: el motor funciona! Subo y 
ocupo mi lugar, recibo algunas indicaciones 
para hacerme más agradable la estancia 
en las alturas. nos toman una fotografía, y 
el numeroso grupo que rodea el aparato nos 
despide risueño y amistoso 

E! aparato se ha puesto en marcha y 
por una seña del piloto Rojas, «Chamelo» 
por mote cariñoso de sus compañeros, sé 
que nos vamos a elevar. 

iYa! ipor primera vez en mi vida me 
veo desunido de.la tierra, a bordo de este 
cóndor gigantesco, empollado por esa hem- 
bra amorosa que se llama la aviación me- 
xicana! ¡ya vivo el sueño de Leonardo de 
Vinci, ya estoy realizando el enorme anhe- 
lo de mi vida! Yo os aseguro que tuve ga- 
nas de gritar, de llorar, de saltar de ale- 
gría; y si no lo hice fué por no alarmar a 
mi piloto, que hubiera podido creerme con 
un rapto de locura. Yo os aseguro también 
que en ninguna ocasión ni en ninguna par- 
te he sentido tan grande, tan bella, tan pu 
ra y tan prometedora la tierra de mis an- 
cestros. Y al contemplar, desde mil metros 
de altura, la catedral de nuestras catedra- 
les, pensé en aquellos conquistadores bar- 
bados que pusieron fuego a sus naves, con 
un gesto espartano y los parangoné con estos 
nuevos conquistadores del aire que hacen 
vibrar sobre la Ciudad de los Palacios el 
potente motor de sus pájaros de acero! 

Han transcurrido treinta minutos de 
vuelo; y eg un elegante vol-plané descende- 
mos sobre los hangares, aterrizando magní- 
ficamente: jeste don Samuel C. Rojas es 


admirable! ¡estos jóvenes aviadores son admirables! ¡este mua- 
do hasta hace mediahora para mí desconocido es admirable! 


ARMANDO ÁMADOR. 


A la memoria del Piloto Amado Paniagua 


Caíste! mas la tumba que te guarde 


dirá con su epitafio lo que fuiste. 
Aguilucho, salud! porque caiste 


como el cóndor: en vuelo sin alarde! 


Cafste, «Tohtli», desde el muy heroico 
cielo de Veracruz; y el mar inmenso 
combulsionó gimiente su gran lienzo 


al ver tu gesto medioeval y estoico. 


Aguilucho, salud! Vibren las notas 


del órgano al gemir un «miserere»; 
que de tu avión las nobles alas rotas 


repitan sin cesar: ¡así se muere!; 


y que en la tumba que tus restos guarde 


se lea este epitafio: «¡Sin alarde!» 
México, diciembre de 1918. 


ARMANDO ÁMADOR. 


Sefiorita Dolores Castillo Cordera que fué la primera 
en acudir al lugar donde cayó el cuerpo del valiente 
aviador mexicano Amado Paniagua, La sefiorita Cor- 
dera con la abnegación y filantropía que es caracte- 


rística en toda mujer mexicana, envolvió en blan- 


co sudario el cadáver del infortunado aviador. 
TOHTLI envía a la distinguida señorita porteña sus 
más sinceras muestras de agradecimiento por este 
hecho que pone en relieve su gran corazón 
carácter 2 
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A LA SRITA. LOLA CASTILLO CORDERA 


La Sangre de Paniagua todavía 
coloreaba la playa salitrosa 
de Veracruz la heróica, y valerosa 
— la mujer que solicita en el dia 


que avión con aviador se confundía 
caridad santa practicó amorosa, — 
en la humana invención maravillosa 
sobre el éter ligero se mecia. 


Ella puso la nota colorida 
sobre el luctuoso gris que la partida 
a lo inmortal, Amado nos dejara. 


Si la esperanza en flor murió temprana 


aún queda en esta patria mexicana 
Lolita a quien l:sparta deificara. 


Alvarado, noviembre 11 de 1918. 


AULO PLAUCIO. 


Amado Paniagua 


Como aguila caudal hendió potente 
los aires el piloto en su aerop:ano: 
y del sonoro Golfo Mexicano. 
una vasta extensión cruzó. silente. 


Un aplauso estruendoso derrepente 
se escuchó resonar cuando la mano 
del aviador cambiar hizo el liviano 
aparato de rumbo y velazmente 


revoloteó como ave de alto vuelo 
conquistando entre aplausos fama v gloria 
demostrando poseer una alma fuerte. 


Y al inclinarse con su avión al suelo 
el convincente libro de la Historia 
rubricó con la «vuelta de la muerte». 
Alvarado, novismbre 8 de 1918. 
AULO PLAUCIO. 


" 
LES 


ed RIPE 
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La Seüorita Castillo Cordera después de efectuarun vuelo sobre la tres veces heroica Veracruz en un biplano de construcción nacional 

con motor Hispano-Suiza, piloteado por el teniente aviador de la Escuadrilla “Amado Paniagua” José E, Rivera. La publicación de las fo- 

tografías donde aparece la señorita : ordera lus debe TOHTLI al señor D, Rafael R, Alvarez, quien expontáneamente se sirvió remitirlas a 
las Oficinas de la Revista. Se dan las gracias a dicho señor por esta atención, 
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FISICA DEL AIRE 
POR W. J. HUMPHREYS 


(Continva ) 


re superior dependiera totalmente de la radiación desde el aire 
inferior. Esto es, las temperaturas de estación de la atmósfera 
inferior varían más que las de la atmósfera superior. Debe te- 
nerse también muy presente que los graduantes particulares de 
estación mostrados en la fig. 15 se obtuvieron a una latitud de 
50° donde el número de horas de la luz solar en verano y en in- 
vierno difieren mucho, y donde, por consecuencia, la tempera- 
tura de estación de la región isotérmica si se determinara eséncial- 
m-nte por la absorción de la radiación solar, diferiría en algo; 
pero como no existe una gran diferencia en estas temperaturas, 
se colige que la temperatura de la región isotérmica se debe 
principalmente a la absorción de la radiación a grandes ondas 


(De «Journal of the Franklin Institute» ) 


despedidas por el vapor de agua y por otros constituyentes de la 
atmósfera en los niveles inferiores, debiéndose también, aun- 
que en un grado mínimo, ala absorción de la radiación solar; 
así pues, como una primera aproximación, podemos considerar 
únicamente esta rudiación, y para la atmósfera inferior, como 
existe actualmente, sustituir la capa obscura radiacionalmente 
equivalente, en la temperatura absoluta de 259? C. Claro es 
que esta superficie, rodeando, como de hecho rodea toda la tie- 
rra, puede considerarse como horizontal y de longitud y anchu- 
ra infinitas en comparación a cualquiera elevación asequible 
por los globos de sondeo. 
(Continuará) 


Seccion de Guasa y Caricaturas. 


La canción de la fiera 


(PARODIA DE “MALA ENTRAÑA»). 


Por Juan Soto Arruti, Infante de 
la Escuela Militar de Aviación. 


Cuantas veces en los campos de Valbuena, 
yo he mirado a mi Piloto Samuel Rojas, 
descender desde los cielos en biplano 
imitando la «caída de las hojas». 


Y al mirarlo yo he sentido que en el rabo, 
un timón de dirección se me ha crecido, 
y que en vez de corazón aquí en el pecho 
un motor de marca «Aztatl» llevo prendido. 


Von Richthofen, Guynemer, 
yo quisiera ser Bleriot. 
Tres monoplanos quiero pa mí 
yo fiera de aviación 


Ya muy pronto cruzaré por el espacio, 
cual los «tohtlis» por mi «Anáhuac» impulsado, 
y entre tanto soy un «buitre» que descalzo 
a las hembras va en descenso «vol-planeado». 


«Pasajero de los aires» «controlando», 
de mis ojos con «maniobras superiores» 


LA AVIACION 


1. Cómo ven los “tohtlis” desde el aire la casa de una de las 
dueñas de sus pensam'en*cs 


voy muchachas, que se queman como «nafta», 
al «cranquearles» yo el motor de sus amores 


Von Richthofen, Guynemer. 


La otra noche de regreso de la Escuela, 
de mi novia me tpiqué» hacia Ju ventana, 
y «virando» hacia el ensueño yo hice un «looping» 
al mirarme en sus ojasos de gitana. 


«Hice altura» por sus frases «propulsado» 
que me dijo que me adora por mi arrojo, 
pero al darle yo un besito «derrapado», 
un trompón «ortogonal» me dió en un ojo. 


Von Richthefen, Guynemer, 


o 60000000009500000000000009000000000 


Y al mirar que «adelantándole la chispa», 
me ha «fallado» mi «cilindro» más querido, 
a mi amor el «cigüeüal» se le ha quebrado 
y ahora marcho en «espiral» hacia el olvido. : 


Voy haciendo una «barrena» hacia la muerte, 
y es presiso que «aterrice» yo en la nada. 
Mas yo quiero que a mi pobre «fuselaje» 
se lo lleven en recuerdo a mi adorada. 
Von Richthofen, Guynemer, 
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2. Cómo ve ella el aeroplano tripulado por el dueño de 
sus pensamientos. 
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Aviación 


|El senor Carranza desde un principie se 
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PRECIO: 
30 Centavos Oro Nacional 


H 


A Revista «Tohtli» tiene el alto honor de dedi- 
car el presente número al Caudillo de Guada- 
lupe, a ese gran liberal. que con mano firme 
guía actualmente a su Patria. Al obrar así, no 
lleva otra mira que la de rendirle justo home- 
naje, correspondiendo a su brillante labor en 
pro de la aviación mexicana, cuya creación y 
adelanto se debe principalmente al carácter 
progresista del Presidente Carranza. 

En una de las épocas más difíciles para el arte del vuelo 
mecánico, tanto en México como en el extranjero, cuando 
todos dudaban del éxito que alcanzaría, como dudaban 
también del triunfo de la Libertad y de la Justicia, Carran- 
za tuvo fe en ese arte, como en la causa que defendía, y le 

restó todo su valioso apoyo. Los primeros triunfos no se 

icieron esperar mucho tiempo: aviones mexicanos de la 
Flotilla Aérea Constitucionalista cooperaron desde un prin- 
apio con las huestes libertadoras de tierra, triunfando con 
ellas en todos los combates. Muy pronto esa flotilla se con 
virtió en indispensable auxiliar del ejército, y rápidamente 
tomó gran incremento. 


Cuando el vidente de «Faros» resistía en Veracruz con 
inquebrantable entereza los embates de la reacción, como 
la roca el azote furioso de las olas, la Flotilla Aérea evolu- 
cionaba majestuosamente sobre las campiñas yucatecas, 
arrojando a los rebeldes, no los proyectiles que siembran 
la muerte M el exterminio, sino proclamas mensajeras de 
PAZ, que llevando el convencimiento a las conciencias. sal- 
varon muchas vidas. Mientras tanto, el hombre de «Faros» 
seguía irradiando su luz salvadora, proseguia su obra gi- 
gantesca de redención; era la esperanza no sólo de los leales 
que se agruparon en torno de él, sino de todas las concien- 
cias que, desde el Bravo hasta el Suchiate, ambicionaban 
la fortaleza y el triunfo de la Patria. Un día gn aquel girón 

rivilegiado de la tierra veracruzana, acariciada por las 
brisas del levante, donde el mar se confunde en eterno 
beso con el infinito mostrándose en toda su grandeza. se 
escucharon las dianas de la victoria. El hombre siguió im- 
perturbable a la hora del triunfo como lo había estado du- 
rante la lucha, era que el momento no había llegado aún, 
precisaba continuar la obra y así prosiguió, sereno, tran- 
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quilo, con la cons- 
tancia del labrador 
al abrir el surco para 
depositar en él la 
simiente que un día 
tendrá que rendir 
su fruto. 
Establecido ya 
en el Distrito Fede- 
ral es aún el Faro de 
todas las esperan- 
zas de su Patria, in- 
cansable en sus fae- 
nas, no descuida ni 
los más nimios deta- 
lles; impulsa la agri- 
cultura dotando tie- 
rras al campesino 
desheredado, la in- 
dustria con leyes 
equitativas para el 
capital y el trabajo, 
y sobre todo ense- 
nando al obrero na- 
cional y dando a co- 
nocer al mundo en- 
tero su buena ma- 
nufactura. Las Cien- 
cias, las Bellas Artes, 
en fin, todo aquello 
quesignifica mejo- 
ramiento intelectual 
y bienestar para su pueblo es objeto de su preocupación. 
Uno de sus mejores lauros, de sus mayores triunfos, es 
la creación de la Aviación Mexicana; él ha seguido paso a 
ps su desarrollo dirigiendo a sus colaboradores con sa- 
ios consejos; así vemos convertirse en Talleres Nacio- 
nales de Construcciones Aeronáuticas y en Escuela Militar 
de Aviación a la que durante el período preconstitucional 
fuera sólo una pequeña flotilla de campana. Los dos plan- 
teles, actualmente, son una honra más para México, tanto 
por su organización como porque ellos están integrados por 


un personal técnico, militar, administrativo y obrero, na- 


cional, que poco tiene que aprender de los extrafios. 

Esta labor, por sí sola, basta para demostrar las 
grandes dotes del Presidente Carranza; pues para ana- 
lizar tanto su personalidad como su obra; para relatar 
sus proezas; para demos- 
trar a muchos incrédulos el 
gran espíritu de patriotismo 
que en todos sus actos le 
ha animado siempre, no 
bastan las páginas enteras 
de un libro, es preciso que 
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El señor Presidente acompañado del General Alfredo Breceda en la estación de Anhelo, 
Coahuila. 


TOHTLI 


vean consumada su 
obra, para que asi 
le sepan apreciar y 
ellos mismos escri- 
ban conletras de oro 
las más bellas pági- 
nas dela historia de 
un hombre que pro- 
curó siempre el bien 
de su pueblo conti- 
nuando la obra del 
Gran Juárez, y con- 
solidando las bases 
en que descansan 
las aras augustas de 
la Patria. 

Estas líneas no 
son el producto de 
mísera adulación; si 
así fuése, quien las 
escribe no tendría 
la audacia suficien- 
te para mentir; los 
hechos hablan más 
que todas las pala- 
bras y ellos han que- 
dado grabados inde- 
leblemente en la 
conciencia de este 
pueblo que vió sur- 
gir la figura del Cau- 

illo de Guadalupe 
en épocas angustiosas, cuando sus instituciones y hasta su 
nacionalidad misma parecían hundirse por siempre en un 
caos de traición y de ignominia. Ese pueblo le ha visto 
siempre en su puesto, tremolando muy en alto y sin man- 
cha el Pendón Tricolor; quien dice lo contrario sólo puede 
ser un malévolo. Carranza ha estado siempre consciente, 
sereno y digno ante todas las desgracias que han amenaza- 
do a la Patria; no importa el poder de quien las ha lan- 
zado, él, como dijo un notable escritor: «Pasó impertur- 
bable en medio de una tempestad de odios,» pero siguiendo 


siempre el derrotero y el camino que desde un principio 


> trazara en su conciencia para lograr la felicidad 
de la Nación. 

Sus doctrinas abarcan no sólo a México sino a 
todos los pueblos hermanos del Continente. Se- 
gún ellas, las naciones jóvenes tienen derecho a 
resolver sus asuntos interiores con toda libertad, 
por pequeñas que ellas sean y a pesar de sus erro- 
res, si es que así puede llamárseles. Esta doctri- 
na no puede ser más sabia, puesto que todos los 
seres de la naturaleza, durante su evolución para 
llegar al perfeccionamiento, su- 
fren metamorfosis que les obli- 
gan a cometer tales errores. 

Sin altanería, pero sin hu- 
millaciones, con la conciencia 
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El senor Presidente recorriendo los alrededores de la Ciudad de México. El pueblo que comprende la magna labor del Sr. Carranza en 
pro del engrandecimiento de la Patria, del mejoramiento intelectual y económico de todas las clases sociales lo aplaude siempre 
que se presenta la oportunidad, demostrándole así su cariño y respeto. 
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del qué tiene la 
justicia de su par- 
te, con verdadera 
dignidad, ha con- 
testado diversas 
notas extranje- 
ras. 

Las últimas 
frases que dirigió 
a un grupo de pe- 
riodistas anglo- 
americanos son 
un modelo de pa- 
triotismo y prue- 
ban mucho de lo 

ue sobre él se 

ice en este ar- 
tículo. Veamos 
algunas de ellas: 
«Mi mensaje al 
pueblo norte- 
americano es: 

«El pueblo 
de México se 
muestra cordial 
hacia el de los 
Estados Unidos; 
pero la política 
de los intereses 
extranjeros— 

ue al mismo 
tiempo amenaza 


El Primer Jefe en la casa que sirvió de primer Cuartel General a la revolución constitucionalista 
en Candela, Coahuila. A su derecha los senores General Jacinto B. Trevino, Licenciado Gus- 
tavo Espinosa Mireles y otras personas. A su izquierda los hoy Generales Cándido Aguilar, 
Pablo A. de la Garza, Alfredo Breceda, José Ríos Zertuche y el Mayor del Estado Mayor Pre- 


115 


rriles, siempre 
que las condicio- 
nes que se nos 
propongan sean 
favorables, y que 
de ningün modo 
sean onerosas 
para el país.» 
«Ha existido 
mucha ignoran- 
cia o mala inteli- 
encia respectoa 
a política exte- 
rior de México. 
Es un hecho que 
se ha tratado de 
representar a la 
Constitución co- 
mo tendiendo a 
atacar—lo cual 
significaría con- 
fiscar—los inte- 
reses de los ex- 
tranjeros en Mé- 
xico. Nada más 
lejos de la reali- 
dad de los he- 
chos;la verdad es 
que los, capitales 
extranjeros que 
vienen al país, 
bajo las leyes ac- 


el interés del 
pueblo mexicano 
—ha creado un sentimiento de disgusto por el cual Mé- 
xico no debe ser censurado.» 

«Por otra parte, el pueblo norteamericano, engafiado 
por los mismos intereses, cree al mexicano enemigo, y la 
política seguida por los intereses extranjeros, vertida en 
todo el país, a través de su prensa, es responsable de la falta 
de una más cordial inteligencia entre los dos pueblos.» 

«Voy a dedicar el resto de mi gobierno a la conversión 
de nuestras obligaciones financieras con el extranjero.» 

«No he sido, ni soy partidario de la contratación 


sidencial Lucio Dávila. 


tuales, y aceptan- 
: . dolas propias le- 
yes, no sólo encontrarán las puertas abiertas, sino también 
rotección. Bajo la antigua Constitución tenían más privi- 
egios los capitales extranjeros, que el mismo capital me- 
xicano, sistema manifiestamente injusto. Bajo las leyes ac- 
tuales, el capital extranjero es bien recibido y protegido; 
PERO EL MEXICANO ES TAMBIEN PROTEGIDO, DANDOSE OCA- 

SION PARA LA COMPETENCIA Y LEGITIMO PROVECHO.» 
«Las espasmódicas manifestaciones de los que están 
fuera de la ley, no constituyen problema militar alguno, 
sino uno creado por varios intereses que tratan de 


de empréstitos para emplear el dinero en los traba- — provocar la intervención.» l 

jos del país. En la actualidad no se necesita dinero p S «Pero no ponen en peligro el Gobierno.» 
perm gastos dela Administración, o para empezar er, «Puesto que los intereses extranjeros han esta- 
os trabajos de reconstrucción; de manera que pode- <A do laborando en favor de este o aquel candidato, y 
mos considerar ya el nA fomentando las divisiones políticas en México, sien- 
pago de la deuda exte- A E do asíque lo que se necesita para la pacificación y 
rior.» , : 


«Pagaremos los in- — 
tereses de los ferroca- 
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E do ulterior progreso de la Repüblica, es un gobierno 


estable que pueda libremente trabajar en los muchos 
y difíciles problemas de reconstrucción del país, es 
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Don Venustiano Carranza, cuando fué Primer Jefe del Ejército Constitucionalista, en los alrededores de Hermanas, Coahuila, a principios 
de la revolución que restableció el orden constitucional interrumpido por el Cuartelazo de febrero de 1913. 


TOHTLI 


claro que, para el bien de México y de sus relaciones con 
los Estados Unidos, tenemos que evitar toda influencia ex- 


tranjera que trabaje ya en México o fuera de él.» 


«No queremos ver en nuestra politica otros pueblos tra- 
tando de influir sobre los distintos candidatos, a causa de que 
tal mediación sería funesta para las amistosas relaciones en- 
tre los dos pueblos. Nosotros, el pueblo mexicano, debemos 


librar nuestras batallas políticas, sin influencia exterior.» 


«Es de lamentar que exista en los Estados Unidos tan 
mala inteligencia respecto a México y a sus problemas. Es de 


desear que la > 
prensa norte- 
americana nos 
mire con ojos 
serenos y áni- 
mo honrado. 
Esto no quiere 
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Carranza ha logrado sabiamente 
^ restablecer la PAZ, labora asidua- 
* mente por la reconstrucción na- 
$ cional y por el mejoramiento y 
| ẹ progreso de todas las clases socia- 
S les que componen la familia me- 
xicana. Al agricultor se le ense- 
ña el uso de la maquinaria 
más moderna y se le 

facilitan los me- 
: dios para 
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El señor Presidente despachando en el Palacio Nacional. Fotografía concedida especialmente por el Sr. Carranza a la Revista TOHTLI y por cuya 
deferencia se le envían las más expresivas gracias. 
l 


decir quela prensa no tenga derecho para observar el de- 
sarrollo de nuestra campaña presidencial, con el mismo 
interés con quelanuestra observó las elecciones en Esta- 
dos Unidos. ; No es desentido comün pensar que un pue- 
blo dediferente sangre, racionalmente distinto, con muchos 
caracteres diferentes, debido a la tradición y a] medio, no 
puede aconsejar sabiamente a otro pueblo? ; Podemos en- 
trar juntamente y en perfecto acuerdo al estudio de las 
complejas cuestiones mexicanas? No; y yo sostengo que 
México debe resolver sus problemas, con su propio pueblo, 
por su propio pueblo, por sí mismo.» 

Ahora que después de cruenta lucha el Presidente 
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adquirirla; se fomenta la industria con la creación de plan- 
teles especiales y de un Departamento encargado de pro- 
porcionar los secretos de ella a quien desee laborar. 
Tiempo vendrá en que los fértiles campos del Anáhuac 
se vean totalmente cubiertos de espigas doradas por el Sol 
y en ellos sólo se escuche el himno dellabriego ala PAZ y 
al TRABAJO, el rumor de las grandes maquinarias de las 
vecinas fábricas y nunca el eco de la detonación mortífera; 
así, México marcha sin obstáculo hacia el progreso, con- 
ducido por una gran voluntad, por el hombre de «Faros,» 
por el que allá, en aquel girón de tierra, acariciada por las 
brisas del levante, donde el mar se confunde en eterno 


A 


Pluma fuente con que firmaron, el C. Presidente, el Plan de Guadalupe que llzvó al triunfo a la Revolución, y lo; CC. Diputados al Con- 


greso Constituyente de 1917, la Constitución de Querétaro. 


TOHTLI 


El C. Presidente despachando en su residencia particular. Después de sus arduas labores en Palacio, el Sr. Carranza continúa trabajando. 
Así es como corresponde a la alta investidura que le diera la voluntad del pueblo. Por esto la Administración Püblica marcha con 
regularidad, y México ha entrado ya en un franco período de prosperidad. En el rictus sereno del austero gobernante se revela la sa- 
tisfacción del deber cumplido. 
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beso con el infinito, 
mostrándose en toda 
su grandeza, supo 
vencer todas las intri- 
gas tramadas contra 
su Patria, y hoy con- 
tináa sosteniendo el 
honor y la dignidad 
nacionales, con Ja mis- 
ma firmeza, con el 
mismo tezón; incon- 
movible, como las gi- 
gantescas moles coro- 
nadas de nieve, que 
ostenta majestuosa- 
mente, como símbolo 
desu grandeza,el en- 
cantado Valle de Ana- 
huac, donde los «toh- 
tlis» aztecas dejan es- 
cuchar su imponente 
»rugido, como presagio 
de la vitalidad futura 
de una raza y como 
emblema de la liber- 
tad de un pueblo que 
ha tenido la honra de 
ungir, para que lo 
rijan en sus destinos, 
a hombres de la talla 
de Venustiano Ca- 


rranza. El Sr. Carranza visitando los hangares de la Escuela Militar de Aviación. 


R. Avila de la Vega. 
México, abril de 1919. 
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El Sr Carranza en el Aeródromo Nacional. A su derecha el sehor Coronel Alberto Salinas, designado desde 


el principio de la Revolución para fundar y desarrollar la aviación mexicana. 
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DON VENUSTIANO CARRANZA 


está firme, sereno y tranquilo en el alto sitial de la Presidencia de la República, 


porque descansa en la voluntad, siempre soberana, del Pueblo ” 


Todas las formas de gobierno establecidas en las na- 
ciones, sean monarquías, repúblicas o imperios, están 
consolidadas y firmes cuando llenan las aspiraciones de los 
países donde se hallan implantadas. 

Los reyes, emperadores, presidentes o sultanes, es- 
tán seguros en sus altos puestos cuando descansan en la 
voluntad de los pueblos. 

Ejércitos numerosos con armamentos perfeccionados 
y modernos y dirigidos por hábiles estrategas, jefes que 
con sus claras inteligencias dominen la «Ciencia de la Gue- 
rra.» Marinas en cuya cons- 
trucción, blindaje y arma- 
mentose ha yan gastado pre- 
supuestos enormes, millo- 
nes y más millones, agotando 
para su sostenimiento las 
energías productoras del 
preblo contribuyente y 
mandadas por muy exper- 
tos marinos. Flotas podero- 
sas de aeroplanos,zepelines, 
Drachen y globos dirigibles, 
asombro del mundo entero, 
capitaneados por bravos e 
inteligentísimos pilotos que 
dominan el espacio. Subma- 
rinos que crucen los mares 
a grandes profundidades, 
sabiamente gobernados por 
hombres de inteligenci 
grande y de bravura mayor, 
llevando dentro, elementos 
de tal fuerza destructora 
que no haya blindaje ni for- 
taleza capaz de resistir a sus 
certeros ataques. 

Todo esto podrá servir, 
y de hecho sirve, para con- 
servar la integridad del te- 
rritorio y para defendera la 
Patria cuando ésta se vea 
amenazada por enemigos, 
para grandes conquistas si 
se quiere; pero las formas 
de gobierno, aun contando 
con el apoyo de tan pode- 
rosos elementos, se desmo- 
ronan y derrumban si no 
satisfacen las aspiraciones 
del país y los presidentes, 
reyes, emperadores o sulta- 
nes caen de sus altos pues- 
tos, si no descansan en la 
voluntud de los pueblos a 
quienes gobiernan. sr. 

En cambio, cuando 
aquellas instituciones llenan 
las aspiraciones de los países en que están instituídas, 
cuando los soberanos descansan en la voluntad de los pue- 
blos que gobiernan, entonces no hay fuerza humana capaz 
de hacerlas desaparecer, ni poder suficiente para hacerles 
abandonar sus altos puestos. 

Podrán ser conquistados los países y tendrán que huir 
los pueblos; pero lo harán llevando en el corazón un amor 


1 Del libro en preparación La Sucesión Presidencial en la República 
Mericana que se publicará muy en berve, 


D. Venustiano Carranza, Presidente Constitucional de los Estados 
Unidos Mexicanos, 
gran patriota y estadista dotado de altas cualidades., 


erande a las instituciones queridas, marchando al destie- 
rro, llevando por caudillos a los mismos hombres que estu- 
vieron rigiendo sus destinos. 

La Historia, fiel narradora de los sucesos ocurridos 
en las naciones, confirma esta verdad, 

El tiempo, factor indispensable para toda obra huma- 
na, nos lo demuestra todos los días, muy especialmente 
en los actuales momentos. 

Con relación a la gran República Mexicana, la His- 
toria nos confirma plenamente como su forma de Gobier- 
no, por llenar las aspiracio- 
nes del país, no ha podido 
ser cambiada y el tiempo 
nos está demostrando como 
el actual Presidente de lu 
República, don Venustiano 
Carranza, elevado a este 
alto puesto por el mandato 
y por la voluntad soberana 
del puebla, en la que des- 
cansa, no ha podido ni po- 
drá ser de él destituído por 
otra fuerza ni por otro po- 
der, sino cuando las Leyes 
votadas por los Represen- 
tantes de este mismo pue- 
blo así lo disponen, 

Las frecuentes conspi- 
raciones fraguadas y defen- 
didas por hombres sin otro 
programa que odios, am- 
biciones y egoísmos y sin 
otros fines que volver a en- 
tronizar las personas y doc- 
trinas por el pueblo mexi- 
cano odiadas. 

Los falsos patriotas que 
están, con las armas en la 
mano, fingiendo combatir 
por ideales al actual Presi 
dente de la República y su 
Gobierno cuando lo que per- 
siguen: es sólo el robo y el 
pillaje. 

Los Generales del Ejér- 
cito, con más o menos pres- 
tigio, que faltando al jura- 
mento de lealtad prestado, 
no pudiendo viviren elam- 
biente de moralidad y de 
respeto a las leyes, a las vi- 
das y haciendas de los ciu- 
dadanos todos,que el Presi- 
dente de la República les 
impone, desertan para 
unirse a los bandidos y apo- 
yarlos en sus fechorías. 

Los periodistas y escritores que abusando de la liber- 
tad de imprenta, amplia como en ningún país del mundo 
he conocido, que el Presidente de la República concede, 
lanzan al público periódicos donde se propagan toda clase 
de falsas noticias, calumniando, de un modo tan vil como 
grosero, al Sr. Carranza, a su Gobierno y a su obra. 

Todos estos elementos unidos, persiguiendo los mis- 
mos fines, nada consiguen, pues el pueblo ahoga las cons- 
piraciones, combate con fiereza a los bandidos disfrazados 
con el nombre de rebeldes, negándoles todo auxilio; los 
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Generales que a ellos se unieron, hasta los soldados que 
los fueron más fieles los abandonan, y a los periodistas y 
escritores los desprecia, teniendo que apelar, para soste- 
ner sus publicaciones, a medios que toda e ciencia hon- 
rada rechaza. 

Entretanto, D. Venustiano Carranza con la pruden- 
ela e inteligencia del gobernante sabio, con la integridad 
del gran patriota y eon la tranquilidad del justo, gobierna 
este país, creando centros de cultura que difundan la 
enseñanza en el pueblo, a la vez que nuevos establemien- 
tos fabriles militares donde se construvan cuantos ele- 
mentos son necesarios para la defensa de la Nación, 
creando también organismos como la Contraloría de Ha- 
cienda, Departamento de Aprovisionamientos Generales 
de la Nación para que administren, con extremada recti- 
tud, los intereses públicos, vigilando y estudiando: cons- 
tantemente como éstos se emplean y gastan, 

Al frente de estos centros, establecimientos y orea- 
nismo, ha puesto hombres no sólo de reconocida ilustra: 
ción, cultura y competencia, sino también de probidad y 
honradez bien probadas, 

La Justicta, base y sostén de toda sociedad, la está 
implantando y depur: ando de tal modo que no sea patri- 
monio de ésta o la otra clase, de este o del otro partido ni 
vendida al mejor postor, sino que sea reeta, severa, hon- 
rada y siéndolo sea administrada por igual a todos, 

La agricultura, principal fuente de riqueza en este 
país, la está fomentando grandemente decretando leves 
para que los terrenos, hasta ahora sin cultivar, sean labo- 
rados, abriendo canales de riego, introduce iendo en el país 
tractores modernos, máquinas para labrar las tierras y 
enantos Instrumentos se emplean en los pueblos más ade- 
lantados, 

Al mismo tiempo procura se construyan nuevas vias 
de comunicación para el fácil transporte de los productos, 
normaliza los servicios públicos, busca nuevas fuentes de 
riqueza activando el desenvolvimiento de la vida pública, 
en una palabra, reconstruyendo la vida nacional en gran 
parte destruída por este mismo pueblo con el esfuerzo su- 
premo que hubo de realizar, no para derrumbar la forma 
de Gobierno, sino para arrojar dei alto social de la Presi- 
dencia de la República a los que contra su voluntad le ocu- 
paban y para elevar a él por el mandato de sus sufragios, 
por su volundad, siempre soberana, al que fué su caudi— 
llo y Jefe, a D, Venustiano Carranza. 
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El pueblo mexicano que está presenciando todo esto: 
que estudia mucho y medita más la labor que realiza su 
Presidente, le aplaude, le apova, le sigue ciegamente, obe- 
deciendo sus mandatos y hasta sus más ligeras indica- 
clones, 


Don Venustiano Carranza dirigió hace muy pocos me- 
ses un manifiesto a su pueblo, fraternal y bondadoso como 
lo son todas sus obras, dicióndole que pensase mucho, que 
estudiase y meditase quién había de ser el ciudadano 
que había de substituirle en el alto sitial de la Presidencia; 
pero que no era aún tiempo de empezar la campaña elec- 
toral. Bastó esto para que este pueblo, que ya había em- 
pezado a moverse, a exteniorizar sus opiniones, a fundar 
partidos para mantener las candidaturas de determinadas 
personas, callase y Callado sigue hasta que su Presidente 
ordene, haciendo con esto imposible la labor de cuantos, 
cumpliendo deberes profesionales, hemos venido a este 
pais para estudiar el trascendental asunto de la sucesión 
Presidencial. | 

He recorrido centros políticos, círculos de recreo, so- 
ciedades obreras, casinos, cafés, cantinas, hasta las pul- 
querías de los barrios más apartados para ver si recogía 
impresiones, si escuchaba alguna opinión, entre las perso- 
nas que a estos lugares acuden, que me pudiera servir de 
base para escribir sobre tema tan trascendental y nada 
conseguí. 

He interrogado a políticos, militares, profesores, a to- 
dos cuantos toman parte en la vida política de la Nación, 
sin Olvidar a las clases trabajadoras, y todos me contestan 
con estas mismas palabras: «El señor Presidente de la Re- 
pública nos ha dicho que aún no es llegado el momento de 
exteriorizar nuestras Opiniones, y nuestro deber es callar; 
pero esto no quiere decir que no estemos estudiando quién 
ha de ser la persona que ha de substituirle en la Presiden- 
cia de la República. Como el señor Presidente, creemos 
que son nomentos de callar y de meditar.» 


El pueblo mexicano, obedeciendo a su Presidente, 
medita y calla, 


El deber del periodista es observar y estudiar. Tiempo 
llegará de escribir. 


Cumpliéndolo está y escribir ofrece 


El Conde de For. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES “AMADO PANIAGUA” NUMERO 1, EN CAMPAÑA, 
bajo las órdenes del General Cándido Aguilar 


COMANDANTE: 


Capitán 1°, FELIPE CARRANZA 


Tenientes: 


PILOTOS: 


Jos& E. RIVERA, GUILLERMO PONCE 
CARLOS SANTA ANA y JORGE H. BERNARD 


DE LEON. 


A fines del mes de marzo próximo pasado prosiguió con eficacia sus operaciones en contra del enemigo. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES DEL NOROESTE, NUMERO 2, EN CAMPAÑA, 
bajo las órdenes del General Plutarco Elías Callos 


COMANDANTE: 
Capitán 2°, ROBERTO Diez MARTÍNEZ 


PILOTOS: 
Tenientes: RAFAEL PONCE DE LEÓN 
y Luts PRECIADO DE LA TORRE 


Operaciones llevadas "a cabo del 19 al 28 de febrero 
próximo pasado, 


Dia 19.—Por orden de la Jefatura de Operaciones, el 
teniente Rafael Ponce de León se hizo al aire a las 9 a. m. 
a bordo del aparato 24-A-38, dirigiéndose hacia “La Co- 
lorada,” población que dista 60 kilómetos de Hermosillo. 
Después de tomar la altura suficiente prosiguió su vuelo 
en dicha dirección y al encontrarse sobre el aeródromo 
“La Colorada”? descendió en un soberbio vol-plané to- 
mando tierra sin novedad. 


El teniente Ponce de León cubrió esta distancia en 
39 minutos. 

El Capitán Diez Martínez, Comandante de la Escua- 
drilla, emprendió un vuelo a las 4.30 de la tarde del mis- 
mo día a bordo del 16-A-29 llevando una dotación de 
bombas, de acuerdo con órdenes que recibió de la Supe- 
rioridad. Después de 20 minutos y encontrándose a una 
distancia de 4 kilómetros de la estación del Ferrocarril 
Wilard, regresó a su punto de partida debido a un li- 
gero desperfecto del motor. Una vez que hubo reparado 
personalmente su aparato, se hizo al aire nuevamente a 
las 6 p. m. (habiendo puesto él mismo en movimiento su 
motor,) arribó a “La Colorada” después de 30 minutos 
de vuelo, en cuyo aeródromo aterrizó magistralmente a 
pesar de la obscuridad que ya reinaba a esa hora. En esta 
misma fecha y obedeciendo órdenes del General en Jefe 
de las operaciones, el teniente Ponce de León partió de 
“La Colorada" en su aparato 24-A-38, llevando a bordo 
a un pasajero que le sirvió de guía. Este vuelo tuvo por 
objeto hacer un reconocimiento al cerro denominado “El 
Chivato" situado 10 kilómetros al sur de la mencionada 
población. Durante el vuelo, Ponce de León logró locali- 
zur un pequeño núcleo de rebeldes en número de cinco, 
regresando a su punto de partida después de 20 minutos 
de haber permanecido en el aire. 

Dia 22.—El teniente Luis Preciado dela Torre, se 
hizo al nire a las 10a, m. en el aparato 14- A-27, llevando 
como pasajero al jefe de mecánicos Enrique Pizaña; ha- 
biendo alcanzado la altura. conveniente se dirigió hacia 
La Colorada"' y ya en pleno vuelo se rompió un cable del 
magneto, desperfecto que allanó Pizaña sosteniendo con 
la mano dicho cable sobre el terminal del magneto, Des- 
pués de una hora diez minutos, el intrépido piloto aterrizó 
sin novedad en el campo de ‘La Colorada,” a pesar de la 
detención de uno de los cables que mueven los alerones, 
que fué corregido oportunamente, encontrándose aún el 
aparato en el aire, 

Dia 28.— Para cumplir una orden del General en Jefe 
de las Operaciones, el Comandante y los dos pilotes de la 
Escuadrilla, dejaron tierra a bordo de sus respectivos apa- 
ratos y se dirigieron hacia “La Misa," en el siguiente or- 
den: El teniente Ponce de León partió a las 11 a. m. lle- 
vando un guía, habiendo tenido que aterrizar en rumbo 
opuesto al indicado, debido a un error de este último, 
quien se desorientó al salir fuera de las casas de “La Co- 
lorada.“ El aterrizaje lo efectuó sin novedad en la Ha- 
cienda del '*Represo."' 

El Capitán Diez Martínez se hizo al aire a las 11. 30 
a. m. en el aedrónomo de “La Colorada, con dirección 
al punto anteriormente mencionado, llevando una dota- 
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ción de bombas para arrojarlas sobre los rebeldes que pu- 
diera encontrar. La distancia de 60 kilómetros, que me- 
dia entre las dos poblaciones, fué cubierta en el término 
de 40 minutos, después de lo cual Diez Martínez efectuó 
un soberbio aterrizaje en el aedrónomo de “La Misa.” A 
las 11.40 a. m. el teniente Luis Preciado de la Torre dejó 
tierra a bordo del aparato 14- A-27, conduciendo como pa- 
sajero al jefe de mecánicos Enrique Pizaña. Después de 
una hora y media de vuelo y en vista de que estaba por 
agotársele el combustible, se dirigió sobre la estación de 
Ortiz, que está sobre la via del Ferrocarril Sur Pacífico 
(S. P. M.) donde aterrizó correctamente. 

Dia 27.—Hechos todos los preparativos necesarios y 
a fin de cumplir una orden del Cuartel General, referente a 
la ejecución de un vuelo sobre la sierra del Bacatete, lle- 
vando una buena dotación de bombas para atacar las po- 
siciones enemigas que en dicha sierra se encuentran, el 
Comandante de la Escuadrilla se hizo al aire a las 11.30 
a. m. en el aparato 14-A-27, a pesar de que el viento no 
le era del todo favorable, dirigiéndose inmediatamente 
rumbo a “Los Pilares,” posición que debería bombardear 
en caso de encontrar enemigo, que según informes estaba 
acampado en dicho lugar. Después de 25 minutos de vue- 
lo, durante el cual cubrió una distancia mayor de 20 ki- 
lómetros, sobre la sierra mencionada a la altura de 800 
metros, se vió obligado a descender en vol- plané, aterri- 
zando en un pequeño matorral en las faldas de las mon- 
tañas. No obstante que dicho matorral no era nada apro- 
piado para el caso, Diez Martínez efectuó su maniobra 
admirablemente, salvando el aparato de su total destruc- 
ción. 

Es de mencionarse que durante su vuelo la trepi- 
dación que ocaciona el motor hizo que paulatinamente se 
safara la chaveta que suspendía una de las bombas del 
lado izquierdo, de lo cual no se dió cuenta el piloto. La 
bomba se soltó por completo al tocar tierra el aparato; 
pero afortunadamente no estalló debido a su caída en po- 
sición horizontal desde la altura de un metro. 

Por los partes rendidos por el Comandante de esta 
Escuadrilla se desprende que todo su personal, compuesto 
por elementos jóvenes y entusiastas, ha desplegado la ma- 
vor actividad en los diversos servicios y necesidades de la 
Escuadrilla, gracias a los cuales sus trabajos han sido efi- 
caces. Se nota también un marcado espíritu de compa- 
ñerismo, por todo lo cual, TOHTLI no vacila en dirigir 
una felicitación especial al compañero Capitán Diez Mar- 
tínez y a los tenientes Ponce de León y Preciado de la 
Torre, así como al personal mecánico de la Escuadrilla 
del Norocste. 


ESCUADRILIA DE OPERACIONES NUMERO 3 


COMANDANTE: 
Cap. 2°, ALFONSO VIRGEN. 


PILOTOS: 


Tenientes: RAFAEL MONTERO, FELIPE H. Garcia 
y MANUEL SÁNCHEZ PERALTA 


En el mes de marzo próximo pasado, se incorporó a 
las fuerzas del General Manuel M. Diéguez, entrando desde 
luego en acción contra los rebeldes de la región del Pánuco. 
Segün noticias recibidas se sabe que su comandante y pilo- 
tos han efectuado varios vuelos de expedición y bombardeo 
con resultados satisfactorios. 


COMANDANTE: 
Teniente, SALVADOR G. ANAYA 


PILOTOS: 
Tenientes: JosÉ M. CERVANTES y GUILLERMO MONROY. 


En la última decena del mes de marzo próximo pasa- 
do, quedó formada esta nueva escuadrilla que operará en 
el estado de Chihuahua con las fuerzas del General Jesús 
Agustín Castro. 

«Tohtli» desea a la nueva escuadrilla un éxito comple- 
to en sus operaciones. 
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GRADUADOS EN EL MES DE MARZO PROXIMO PASADO 


Teniente Piloto, Carlos F. López 


Teniente F iloto, Eduardo Iniesta Reyes Teniente Piloto, Ascensio Jiménez 


Teniente Piloto, Silvestre Valero Teniente Piloto, Everardo Huacuja 


Teniente Piloto, Francisco S. Espejel 
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NUEVOS PILOTOS AVIADORES MEZICADNOS 


GRADUADOS EN EL MES DE MARZO PROXIMO PASADO 


En vista de que los ca- 
detes de la Escuela Militar de 
Aviación, Eduardo Iniesta 
Reyes, Carlos F. López, José 
Mena Barona, Ascensio Jimé- 
nez, Silvestre Valero, Fran- 
cisco S. Espejel y Everardo 
Huacuja reunían los requisi- 
tos exigidos en el Reglamento 
de dicho Plantel, actualmen- 
te en vigor, y previa solicitud 
de los mismos para sustentar 
el examen práctico de avia- 
ción y titularse pilotos aviado- 
res, la superioridad acordó se 
les concediera. 

En el mesde marzo 
próximo pasado se verifica- 
ron los exámenes de referen- 
cia, conforme a los datos si- 
guientes: 


EDUARDO INIESTA REYES 


Resultó aprobado en 
Técnica con 93%; en Telegra- 
fía Óptica con 100% trasmi- 
tiendo y 98% recibiendo. En 
tiro al blanco obtuvo 22 pun- 
tos, 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


Reunidos en el Aeródromo Nacional el día 14 de mar” 
zo próximo pasado los señores Cor. Alberto Salinas, subjefe 


de Establecimientos Fabriles Militares, Capitán 1° de Es- 


tado Mayor Presidencial, Manuel F. Ochoa y Rodolfo A vila 
de la Vega, Director de esta Revista, que previamente 
fueron nombrados por la Dirección para integrar el Jurado 
Calificador de este alumno, procedieron al cumplimiento 
de su cometido y al efecto, a las 6 54 a. m. Iniesta Reyes 


— 


El teniente piloto Carlos F. López emprendiendo su vuelo de examen de duración y altura, en el que logró 


alcanzar más de 1,000 metros sobre el nivel del Valle de México. 


quierda a derecha Capitán,del Estado Ma i ; 
teniente piloto Salvador G. Anaya; Capitán Guillermo Villasana, Director de la Escuela y Talleres, 
y Jefe de Pilotos Benjamín Becerril. 


El piloto aviador teniente Eduardo Iniesta Reyes, después de una de sus maniobras de examen. De iz- 


ayor Presidencial Luis G. Ochoa (miembro del Jurado;) 


se hizo al aire a bordo del biplano 11—A-24 con motor 
«Aztatl» de 80 c. f. y a regular altura describió geométrica- 
mente dos circulos cortos, uno a la derecha y otro a la iz- 
quierda, prosiguiendo su vuelo hasta llegar a una altura de 
1,200 metros sobre el nivel del Valle de México, después 
de lo cual se desprendió en un soberbio vol-plané, tocando 
tierra correctamente a las 7. 54 a. m. osea después de una 
hora justa de haber permanecido en el espacio. A las 8. 4 
a. m. tripulando el biplano 30-A-45 se elevó a 50 metros 
y ejecutó la primera serie de cinco figuras «8» que no de- 
jaron nada que desear, tanto 
por la precisión de la manio- 
bra como por la perfección 
con que trazó dichas figuras, 
aterrizando sin novedad a las 
8.19 a. m. a una distancia 
de 8 metros del triángulo que 
marca el centro de una cir- 
cunferencia de 50 metros de 
radio. A las 8. 21 a. m. en el 
mismo aparato se elevó a 
igual altura y ejecutó la se- 
gunda serie de cinco figuras 
«8,» aterrizando sin novedad 
a las 8. 28 a. m. a 5 metros 
del triángulo de referencia. 
Para finalizar ejecutó las dos 
carreras por tierra de 400 
metros cada una, en el mismo 
aparato. Pasaron los señores 
Jurados a calificar en presen- 
cia del C. Director y resultó 
el nuevo piloto aprobado por 
unanimidad en todas sus ma- 
niobras. 
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CARLOS F. LÓPEZ 


Resutó aprobado en Téc- 
nica con 91%; en Telegrafia 
óptica con 89% trasmitiendo 
v 98% recibiendo. En tiro al 
blanco obtuvo 21 puntos. 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


El mismo día 15 y te- 
niendo comoJurado a las mis- 
mas personas que su compa- 
ñero Iniesta Reyes, dió prin- 
cipio a él a las 6.57 a. m., hora 
en que se hizo al aire a bordo 
del biplano 30-A -45 con mo- 
tor «Aztatl de 80 c. f., y a la 
altura de 50 metros ejecutó la 
primera serie de cinco figuras 
«&» aterrizando a las 7.5 a. m. 
a una distancia de 13 metros 
del triángulo reglamentario; 
a las 7.10 a. m. se elevó en 
el mismo aparato y a igual 
altura ejecutó magistral- 
mente la segunda serie de cinco figuras en «8» aterrizando 
alas 7.18 a. m. a una distancia de 42 50 mts. del trián- 
gulo reglamentario. Las figuras «8» las describió el cadete 
López con toda precisión, virando de una manera sorpren- 
dente y con todas las reglas del arte. 

A las 8.16 a. m. dejó tierra a bordo del biplano 9-A— 
22 con motor «Aztatl» de 80 c. f. y a regular altura trazó 
geométricamente dos círculos cortos, uno a la derecha y 
otro à la izquierda, después de lo cual prosiguió su vuelo 
hasta alcanzar una altura de 950 metros, de donde se des- 
prendió en un magnifico vol-plané, que remató con una 
lucida espiral, tomando tierra correctamente a las 9. 16 0 
sea después de una hora exacta de haber permanecido en 
el espacio. Para finalizar se trasladó al aparato 30—A—45 
y ejecutó las dos carreras por tierra de 400 metros cada una. 

Los señores miembros del Jurado Calificador, proce- 
dieron a calificar en presencia del ciudadano Director, acor- 
dando oprobar por unanimidad al cadete López en todas 
sus maniobras. 

López es uno de los primeros alumnos que ingresaron 
ala Escuela Militar de Aviación, habiendo retardado en 
recibirse de piloto debido a que en el mes de abril de 1916 
sufrió una caída desde una altura de 200 metros en un 
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El piloto aviador Ascensio Jiménez rindiendo parte de sus maniobras de examen al Jurado Calificador. Ji- 
ménez es el primer alumno que ha ejecutado maniobras superiores en los vuelos para titularse. 


monoplano «Bleriot,» a consecuencia de la cual resultó con 
cinco fracturas en el cráneo, tres en la pierna derecha y una 
en el brazo del mismo lado. Gracias a las atenciones mé- 
dicas que se le prodigaron bajo la vigilancia directa del 
señor Coronel Alberto Salinas, se salvó de una muerte 
segura, y habiéndose restablecido rápidamente prosiguió 
sus prácticas con el mismo entusiasmo que había mos- 
trado desde un principio. 


ASCENSIO JIMÉNEZ 


Resultó aprobado en técnica con 99%; en Telegrafía 
óptica 100 % trasmitiendo y 99 % recibiendo. En tiro al 
blanco obtuvo 25 puntos. 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


Teniendo como Jurados a los señores Coroneles Al- 
berto Salinas y Norberto C. Olvera, y Dr. Leopoldo Esco- 
bar, lo verificó el día 15 de marzo próximo pasado, y al 
efecto a las 6.58 a. m. se elevó en el biplano 11-A-24, con 
motor “Aztatl'” de 80 c. f. y a regular altura describió 
dos círculos cortos, uno a la derecha y otro a la izquierda, 
continuando su vuelo hasta 1,200 metros, a cuya altura 
ejecutó irreprochablemente 
una serie de cuatro vueltas 
invertidas (loop the loop) des- 
pués de lo cual se despren- 
dió en un soberbio vol-plané 
y tocó tierra correctamente, 
a las 8.5a. m. Poco después, 
a las 8.25 a. m., tripulando 
el biplano 30-A-45 se elevó 
a 50 metros y ejecutó la pri- 
mera serie de cinco figuras 
**8" aterrizando a las 8.32 a 
una distancia de siete metros 
del triángulo reglamentario. 

A las 8.40 volvió a ele- 
varse en el mismo aparato y 
ejecutó la segunda serie de 
figuras ‘‘8’’ aterrizando a las 
8.47 a una distancia de ocho 
metros del triángulo de refe- 
rencia. Para terminar trazó 
las dos carreras por tierra de 


Jurado Calificador del teniente piloto Ascensio Jiménez en compañía del C. Director. De izquierda a dere- 400 metros cada una que pre- 


cha: capitán Villasana, Dr. Leopoldo Escobar, coronel Norberto C. Olvera y cadete Salvador I. Cano, 


quien fué en representación del Sr. coronel D. Alberto Salinas. 


viene el Reglamento, 


El Jurado Calificador 
procedió a la correspondiente 
votación, aprobando por una- 
nimidad y con nota de SO- 
BRESALIENTE al nuevo pi- 
loto. 

El teniente Ascensio Ji- 
ménez es uno de los alumnos 
de la Escuela Militar de A via- 
ción que ingresaron a dicho 
Plantel desde su fundación, 
habiendo además prestado 
sus servicios en la campaña 
contra la reacción villista en 
la entonces flotilla aérea del 
Ejército Constitucionalista. 
Debido a un accidente, sufrió 
una operación en el brazo 
izquierdo, lo cual le impidió 
por mucho tiempo dedicarse 
a las prácticas de vuelo. No 
obstante que aún no se en- 
cuentra perfectamente de su 
brazo, sustentó su examen, 
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El teniente piloto José Mena Barona (x) en compañia de los señores miembros del Jurado Calificador, 
Jefe de pilotos y capitán Villasana. Barona resultó aprobado por unanimidad en todas sus maniobras, 
por lo cual se le otorgó el titulo mencionado. 


llenando todos los requisitos 
que exige el Reglamento y 
además, haciendo como se ve 
anteriormente, cuatro vueltas 
invertidas, maniobra que no 
se exige para obtener el tí- 
tulo. Este es el primer alumno 
que en su examen ha llevado 
a cabo las maniobras de refe- 
rencia. 


JosÉ MENA BAKONA 


Resultó aprobado en Téc- 
nica con 88%; en Telegrafia 
óptica 97% trasmitiendo y 
100% recibiendo. En tiro al 
blanco obtuvo 23 puntos. 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


Lo verificó también el día 
15 de marzo, teniendo como 
Jurado a las mismas perso- 
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El alumno José Mena Barona recibiendo instrucciones del capitán Villasana antes de hacerse al aire para 
ejecutar una de las maniobras de examen. 


nas que el piloto Ascensio Ji- 
ménez. 

A las 6.56 a. m. se elevó 
a 50 metros en el biplano 
30-A-45 con motor *'Aztatl" 
de 80 c. f. y ejecutó la pri- 
mera serie de figuras ‘‘8”’ ate- 
rrizando a las 7.5 a. m. a 24 
metros del triángulo de refe- 
rencia. A las 7.22 a. m. en 
el mismo aparato y a igual al- 
tura efectuó la segunda serie 
de figuras **8" aterrizando a las 
7.80 a. m. a una distancia de 
mts. 2.75 del triángulo regla- 


: mentario. A las 8.40 a. m. a 


bordo del biplano 9-A-22 con 
motor ‘‘Aztatl’’ de 80 c. f. dejó 
tierra y después de describir 
dos círeulos cortos, uno a la 
derecha v otro a la izquierda, 
prosiguió su vuelo hasta una 
altura de 1,200 metros sobre 
el nivel del Valle de México, 
de donde se desprendió en su- 
perior volplané, ¡tomando tie- 


El teniente piloto Silvestre Valero durante su vuelo de examen de duración y altura. 


rra a las 9.46 o sea después 
de una hora seis minutos de 
haber permanecido en el es- 
pacio. A continuación se tras- 
ladó al biplano 30-A-45 y eje- 
cutó las dos carreras por tie- 
rra de 400 metros cada una 
que previene el Reglamento. 

Los seniores Jurados pro- 
cedieron a calificar, resultan- 
do aprobádo por unanimidad 
el piloto Mena Barona. 


SILVESTRE VALERO 


Resultóaprobado en Téc- 
nica con 855; en Telegrafía 
óptica con 100% trasmitiendo 
v 1004 recibiendo. En tiro 
al blanco obtuvo 22 puntos. 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


Jurado Calificador: senor 
Coronel Alberto Salinas, Ca- 
pitán 20. de la Academia de 
Estado Mayor Rafael Catalán 
y teniente alumno de la mis- 
ma Academia, Carlos Valdés. 

El día 17 de marzo pró- 
ximo pasado, en presencia 


. TOHTLI 


Los tenientes pilotos Everardo Huacuja (x), Francisco S. Espejel (x) y Silvestre Valero (x) el día que se gra- 


du ron. Al lado de ellos los miembros del Jurado Calificador, señores capitán 29 de la Academia de Es- 
tadoMayor Rafael catalán y teniente alumno de la misma Academia Carlos Valdés junto con los capi- 
tanes del Estado Mayor Presidencial Luis G. Ochoa e Ismael Aguado. 


del Jurado anteriormente citado, se elevóa las 7.48 a. m. de permanecer en eljaire. Finalmente, ejecutó las dos ca- 
a bordo del biplano 30-A-45 con motor ‘‘Aztatl’’ de 80 c. rreras por tierra de 400 metros en el biplano 30-A-45. 


f. y a la altura de 50 metros efectuó la primera serie de Los señores Jurados procedieron a la votación en la 
figuras “S””, aterrizando a las 8 a. m. a la distancia de 27 forma acostumbrada, acordando aprobar por uninimidad 
metros del triángulo reglamentario, al nuevo teniente piloto aviador. 


A las 5.11 a. m., en el mismo aparato, ejecutó la se- 
gunda serie de figuras «8» aterrizando a las8,19a. m. a 


Francisco S. EsPEJEL 


una distancia de metros 15.70 del triángulo de referencia. Resultó aprobado en técnica con 953 %; en telegrafía 
A las 9.6 a. m. dejó tierra a bordo del aparato 11-A-24 óptica 100 % trasmitiendo y 97 % recibiendo. En tiro al 
y después de describir dos círculos cortos, uno a la derecha blanco obtuvo 21 puntos. 

y Otro a la izquierda, prosiguió su vuelo hasta alcanzar la : 

altura de 1,000 metros sobre el nivel del Valle de México, EXAMEN DE MANIOBRAS 

descendiendo en vuelo planeado y aterrizando sin novedad Jurado: Las mismas personas que su compañero Sil- 
alas 10.8 a. m. o sea después de una hora dos minutos — vestre Valero. 


El día 17 de marzo próxi- 
mo pasado, ante los senores 
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minutos de permanecer en el 
espacio. A las 8.51. a. m. se 
elevó en el biplano 30-A—45 
y a 50 metros de altura ejecu- 
tó la primera serie de figuras 
«S» aterrizando a las 8.57 a. m. 
a una distancia de 15 metros 
del triángulo de referencia. 
A las 9.6 à. m. en el mismo 
t aparato y a igual altura efec- 
— tuo la segunda serie de figuras 
«8» aterrizando a las 9.18. a 


a AS 


Los hoy pilotos Francisco S. Espejel (x) y Everardo Huacuja (x) después de sustentar su examenp ráctico 42.80 mts. del triángulo de 
. g 


de aviación, en compania de los miembros del Jurado Calificador y del capitan Villasana, Director de la 


Escuela y Talleres en esa fecha. 


referencia. En el mismo apa- 


rato trazó las dos carreras por 
tierra, después de lo cual los 
senores Jurados pasaron a ca- 
lificar, acordando aprobarlo 
por unanimidad en todas sus 
maniobras con la nota de SO- 
BRESALIENTE en el vuelo 
de duración y altura. 


EVERARDO HUACUJA 


Resultó aprobado en 
Técnica con 84 *; en Tele- 
grafía Óptica con 100 % tras- 
mitiendo, y 99 % recibiendo. 
En tiro al blanco obtuvo 23 
puntos. 


EXAMEN DE MANIOBRAS 


Jurado: las mismas 
personas que tuvieron los pi- 
lotos Valero y Espejel. 

El día 17 de dicho mes, 
presentes los señores miem- 
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bros del Jurado Calificador. 
se elevó a las 7.18 a. m. en el 


de 50 metros verificó la pri— 


bio] ES El alumno Everardo Huacuja, el día de su examen práctico de aviación ante los senores Jurados y el 
plano 30-A-45 y a la altura entonces Director de la Escuela, Capitán Guillermo Villasana. 


mera serie de cinco figuras «8» aterrizando a las 7.27 n. m. nivel del Valle de México, descendiendo de ahí en un mag- 
a una distancia de 23 metros del triángulo reglamentario. — nífico vol-plané y tomando tierra a las 9.8 a. m. sin nove- 
A las 7.35 a. m. en el mismo aparato y a igual altura llevóa dad, habiendo permanecido en el espacio durante una hora 
cabo la segunda serie de figuras «8» aterrizando a las 7.43 seis minutos. Finalmente, se trasladó al aparato 30—A—465 
4.20 mets. del triángulo de referencia. A las 8.2 a. m. y ejecutó las dos carreras por tierra de 400 mts. cada una. 
dejó tierra a bordo del biplano 9-A—22, con motor «Aztatl» Los señores Jurados procedieron a la correspondiente 
de 80 c. f. y después de describir correctamente dos círculos votación en la forma acostumbrada y acordaron aprobar 
cortos, uno a la derecha y otro a la izquierda, prosiguió su al alumno por unanimidad en todas sus maniobras. 


vuelo hasta alcanzar una altura de 1,000 metros sobre el 


Distribución de diplomas a los pilotos de la Escuela Militar de Aviación 
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El señor General Juan José Rios, Oficial Mayor Encargado de la Secretaría de Guerra y Marina, en- 
tregando a nombre del €. Presidente de la Repüblica sus diplomas a los pilotos aviadores, du- 
rante el festival efectuado en la Academia de Estado Mayor, 


El sábado 15 del pasado mes 
de marzo, a al 8.45. p. m., se 
llevó a cabo la distribución de 
diplomas a los alumnos de la Es- 
cuela Militar de Aviación que 
terminaron su carrera de pilo- 
tos, y a los cadetes de la Aca- 
demia de Estado Mayor que por 
sus brillantes estudios durante 
el ültimo semestre se hicieron 
acreedores a tal distinción. 

El acto se verificó con toda 
solemnidad en la Academia de 
Estado Mayor (antes Escuela 
Norinal para profesores), sita en 
la vecina colonia de Santa Ju- 
lia, bajo un discreto programa. 

Doble fila de alumnos de la 
Academia de Estado Mayor, 
uniformados de gala, se exten- 
día desde la verja del jardín y a 
través de los vastos corredores 
por donde llegaba la distinguida 
concurrencia hasta la escalinata 
de la plataforma del salón de ac- 


tos. 


A las 8.30 llegó el Sr. Gral. 
D. Juan José Ríos, Oficial Ma- 
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yor Encargado del Despacho de 
Guerra y Marina, quien en re- 
presentación del C. Presidente 
de la Repüblica se encargaría de 
la entrega de diplomas y pre- 
mios; después de la obertura eje- 
cutada por la Banda de Policía, 
el Sr. Ing. Vallejo, Director de 
la Academia de Estado Mayor, 
pasó a la tribuna y dió lectura a 
un amplio informe sobre los tra- 
bajos realizados durante el se- 
mestre pasado; a continuación, 
la Banda de Policía interpretó 
eon admirable gallardía la ** Po- 
lonesa Militar" de Chopin. El 
tercer número del programa en- 
comendado al sargento de alum- 
nos Francisco Cabral, fué una 
brillante nota de esta velada; el 
alumno Francisco Cabral en su 
viril alocución habló sobre la en- 
señanza que debe darse al sol- 
dado para lograr un ejército con- 
sciente integrado por hombres 
que sepan obedecer por el con- 
vencimiento v la razón y no por el temor como hasta 
ahora lo han hecho. Cabral encomió la labor desarrollada 
por el personal docente de la escuela y terminó con ele- 
gantes frases dirigidas a los valientes alumnos de la Es- 
cuela Militar de Aviación, alos bizarros ‘‘tohtlis’’ que lle- 
gado el caso sabrían morir como el intrépido Paniagua 
ofrendando su vida en aras de la Patria. 

Después de una pieza de música el Sr. Capitán D. 
Juan Guillermo Villasana, Director de la Escuela Militar 
de Aviación y Talleres de Construcciones Aeronáuticas, 
leyó un detallado e interesante informe del curso escolar 
de 1918 a 1919; en dicho informe el Sr. Villasana, ha- 
ciendo historia sobre la aviación mexicana, se remontó a 
los primeros vuelos realizados en México mencionando los 
muy grandes progresos que en tan poco tiempo han al- 
canzado en nuestra Patria, la industria aeronáutica y el 
arte de Icaro. Al ennumerar los trabajos más notables lle- 
vados a cabo se refirió a la labor desarrollada por la Re- 
vista *"Tohtli" manifestando que dicha publicación está 
considerada como la primera, en su género, de la Amé- 
rica Latina; al terminar la lectura de su informe, la selecta 
concurrencia que llenaba la sala tributó al Sr. Villasana 
un aplauso unánime y espontáneo. En seguida, ponién- 
dose en pie los señores que ocupaban la plataforma de 
honor, los pilotos aviadores, uno a uno y a medida que se 
les llamaba, subían a recoger de manos del C. General D. 
Juan José Ríos sus respectivos diplomas y espadas. 

El último número del programa fué desempeñado por 
el Capitán Jefe de pilotos Sr. D, Benjamín Becerril quien 
hizo una muy amena disertación que “Tohtli”” publica 
al final de esta crónica y en la que nos presentó uh atinado 
estudio de la psicología del piloto. Cuando terminada su 
disertación, el Capitán Becerril bajaba de la tribuna, pudo 
oir una prolongada ovación con que el inteligente público 
le premiaba. 

Minutos después de las 11 de la noche terminó esta 
significativa velada con la ejecución de nuestro himno pa- 
trio. 


Pilotos aviadores que recibieron sus diplomas 
y espadas: 


Capitán 1? Felipe S. Carranza. Comandante de la Escua- 
drilla “Amado Pania- 
gua.’’—En campaña, 

Teniente, Rafael Aitamirano.. Con licencia en el extran- 

jero. 

Salvador G. Anaya. 
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Durante el reparto de diplomas en la Academia de Estado Mayor. El señor Gral. Juan José Ríos, entre- 
gando su espada y su diploma a un teniente piloto aviador. 


Teniente Guillermo Ponce de 
I0 sir 2508 
Ascensión Sta. Ana. 
Santiago Vázquez 
RamiroGarcía Rojas. 


En campaña. 
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* Jesús M. Romo....... Con licencia en el extran- 
jero. 

„ Joaquín Martínez de 

Alba .................. Con licencia en el extran- 

jero. 

„ Felipe H. García..... En campaña. 

is Luis Caso Landa. 

" David Mendoza H. 

„ Eliseo Martín del Campo. 

» Guillermo Monroy. 

Be Alberto H. Viévtez. 

> Manuel Sánchez Pe- 


A EE RR 
Piloto Civil. Julio Zinser........ 


En campana. 

Con licencia por enferme- 
dad. 

Teniente. Julián Nava Salinas. 

José M. Cervantes, 

Gumersindo Hidalgo B. 


?3 
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Nora. El Sr. Director se encargó de recoger los di- 
plomas de los pilotos que, por encontrarse unos en campa- 
ha y otros con licencia en el extranjero, no se presentaron 
a recibirlos. 


DISERTACION DEL CAPITAN BECERRIL 


Señor OFICIAL MAYOR ENCARGADO DE LA SECRETARÍA 
DE EsTADO Y DEL DESPACHO pk GUERRA Y MARINA: 
SEÑORAS, 
SEÑORES, 
COMPAÑEROS: 


«La casta Militar —dice Le Bon—, representa el másalto grado 
de organización de que es susceptible una multitud homogénea.» 

El Ejército sintetiza el grado cultural del pueblo que le ha 
dado vida; refleja su virilidad y su carácter. Si la multitud arma- 
da ha brotado espontáneamente de ese mismo pueblo a las con- 
vulsiones políticas en cruzada por un ideal, ella siente la necesidad 
de organizarse en Ejercito, ya que de esa organización depende 
la integridad de las instituciones y la respetabilidad de las leyes. 
El esfuerzo de la multitud armada en su periodo crítico de tran- 
sición, para que sea eficaz necesita ser volitivo. ( Depende de los 
Gobiernos el encauzamiento de ese esfuerzo ). 

Ahora, si los deseos de paz implican la preparación para la 
guerra, ya que desgraciadamente la última argumentación «di- 


plomática» se encuentra en la boca de los cañones, esa prepara- 
ción supone una gran actividad dentro de una cultura elevada, 
el paso de lo instintivo a lo racional, la previsión de los proble- 
mias económicos e internacionales, un mejoramiento étnico y so- 
eial—condiciones todas, que las muchedumbres abandonadas a sí 
mismas han sido siempre incapaces de realizar—es natural que 
en tales momentos transitivos, los hombres de carácter surjan 
llenos de fe y entusiasino a la prédica de sus teorías o a la renli- 
zación de sus ensueños, como natural es que de las últimas con- 
vulsiones de la tragedia broten las chispas que orienten en lus 
tinieblas. 

De los cerebros que fecundan al crepúsculo de las revolucio- 
ne depende la vitalidad de las mucheduinbres: ¡desgraciadas de 
es 31 se ven invadidas por la corrupción! ¿Donde podrán en- 
contrar sus defensores a la hora del peligro? ¿Dónde podrán 
hallar elementos de triunfo si nose han disciplinado, si no se han 
preveupado por la ética de sus costumbres, si no han fomentado 
escuelas, si no han favorecido las industrins?. 
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El esfuerzo cerebral al formar enpítulos de historia o de 
ciencia, pone de relieve la tierra que los produce: no se concibe 
Siracusa sin Arquímedes, Ajacio sin Napoleón; ¡tan grande es el 
uno al arrebatar a la naturaleza sus secretos en lucha por la cien- 
cin, como el otro al combatir en Arcis al Ejército de Sehwar- 
zembers en lucha por la Libertad! De esos actos individuales o 
colectivos, nace el misterioso poder llamado prestigio. «El pres- 
tivio—as ienta un filósofo frances—es el dominio justificado ema- 
nado de un hombre, de una idea, de una obra.» 

Nuestro joven Ejército evoluciona industrialmente sin des- 
atender las necesidades de la campaña; elabora polvora, fabrica 
proveetiles, principia a construir armas y aeroplanos, establece 
arsenales, manufactura equipos y se abastece de multitud de co- 
sas que antes importaba del extranjero; por otra parte, trae de 
lis campos de sangre a sus Escuelas Militares e Instituciones 
imilares, a los oficiales voluntariosos que tienen deseos de edu- 
care clentifica, moral y fisicamente; procura el mejoramiento 
eccnemico de las corporaciones al sancionar los regímenes que nor- 
maicen su evolución, anulando las rutinas sedentarias que tras- 
tornan el progreso y el espiritu de las leves. 

Nuestro joven Ejército tiene así va un prestigio: el de bas- 
tare n si mismo frente a su problema interior. 

Vamos a deducir por esto que somos eficientes? ¿qué esta- 
mes normalizados por la marcha de otras multitudes organizadas 
en el concierto de Jas naciones civilizadas? Indudablemente que 
no. La apariencia de lo bueno tiene un límite de engaño y ese 
lunite lo conocemos; es el guín de nuestros actos. 

* * 

La conquista del aire, cuyo prodigioso desarrollo se debe en 
eran parte al conflicto europeo, en México, es obra genuina de la 
Revolución; a su calor han salido las primeras máquinas y los 
primeros pilotos: unas y otros llevan el sello del suelo y de la 
raza. De las entrañas de la tierra, del corazón de los bosques, de 
la infinita prodigalidad de la naturaleza india, se ha formado la 
anatomia de los aviones que en la actualidad surcan, exhibiendo 
la tricromisa de sus escudos, en el dombo purisimo de Anahuac. 

Los ideales de Leonardo de Vinci en el siglo XV, abando- 
nando las mitologias cáoticas, se realizan en el siglo XX; los 
principios de Galileo y Newton aprovechados por Pennud y Li- 
lienthal en el periodo científico de la aviación, se resuelven en 
maravillas de mecánica en la época industrial de Writht v de 
Pleriot. Lus naciones presienten, ensanchando su horizonte 
de neción con el advenimiento del velivolo ¡él es por ahora su ór- 
gano visual! Por él se erigen talleres asombrosos, se levantan 
langares, se fundan escuelas y se dilatan lus llanuras; las fundi- 
ciones le ofrendan la sangre de sus lingoteras y los arboles eren 
cercenados al golpe de la guillotina eivilizadorn: pura el la tie- 
rra abre sus crateres Y vomita su linfa mineral. Es el momento 
sublime! 

... . El hombre reanima los fósiles despojos de sus quimeras 
antidilavianas v los lanza al espacio en un gesto de soberbia al- 
tima; el león de las cavernas doblega su melena, ancilla sus rugi- 
dos v se extasia; el cóndor pliega las alas en el piencho andino, 
austero y pesimista; la tierra se inmovilizu y en el silencio ele- 
Liaco de ese instante divino, su majestad el aeroplano pasa sere- 
ho, pujante, como un símbolo supremo del poder hamano!...... 

El mundo no ignora que ya existe esa majestad azteca ve- 
uda de un vientre revolucionario. Debemos enorgullecernos de 
este conocimiento?...... No, porque no hemos legado n la meta 
del esfuerzo absoluto; porque para llegara ella poco es el patrio- 
timo y la vida, la voluntad y el caracter; porque la contempla- 
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ción v la vanidad no están en nuestro fuero interno; porque para 
ser integramente útiles, como pensara Smith «es preciso que todo 
hombre esté ocupado y que su ocupación sea tan elevada como 
su naturaleza lo permita» dentro de una labor cobersitiva. Por 
eso que el obrero que construye la máquina v el piloto que la 
vuela se identifican ante cl progreso; la satisfreción de uno se 
corresponde con la satisfacción del otro y fuera de esa asociación 
de sentimientos, no debe tener cabida ninguna impresión bas- 
tarda. Esta cuestión de carácter, para nosotros, nos presenta la 
senda de un ideal, nos hace sinceros y nos enseña a gobernar las 
pasiones . ( En esto último tal vez he dicho mal; un pensa- 
miento corta el hilo de mis reflexiones). A raiz de la muerte de 
nuestro malogrado Paniagua, vo observé que muchos pilotos en 
vidiaban F du müerte...... y la envidia es unn pa- 
sión. No me callo el decir que venimos luchando con muchos 
prejuicios de raza, apatia o exaltación, que consumen los nervios 
y ataxian los músculos, 
* * 

El piloto tiene su psicología especial. El estudio de esta psi- 
cología, requiere desde luego un profundo conocimiento del me- 
dio y una fecunda observación. Quien trate de someter al piloto 
dentro de Jos rigores de una disciplina incongruente, indudable- 
mente que no obtendrá de él, en los momentos de suprema lucha 
interna, todo el noble rendimiento, toda la voluntad enenuzada 
con enormes sacrificios de educación y costumbres, a la conquista 
de un ideal. 

El piloto tiene momentos de sufrimiento, pero el sufrimien- 
to no debe restarle energías. Alguien pensó: «No ser desgraciado 
constituye por sí solo una desgracia, es mal no conocer las penas 
porque el camino más seguro para llegara la virtud es el que 
lleva porla adversidad.» Asi es como al Hegar al dominio intenso 
de sus facultades, los nzares de su vida adelantada se convierten 
en complejas emociones de satisfacción. Su vida se desliza en 
una gradación rítmica del peligro, peligro que acaba por identi- 
ficarse en una sensación acaric dada. inherente a su temperamen- 
to, sin la cual toda la bella visión de los horizontes en que flota 
su juventud no tendría el más leve atractivo, De ese modo el 
piloto Hegan templarse a tal grado que el combate nunca lo irri- 
ta, al contrario, lo pone de bue n humor, lo estimula y en ocasio- 
nes lo hace sentimental; en las narraciones que de sus combates 
nos legan los «ases» europeos, vemos casos de curiosa psicología: 
ya es un piloto alemán que suspira profundamente al ver caer 
envuelto en Hamas a su adversario, va un francés, el que regresa 
silbando al compás de su motor un aire de «e nbaret» despucs de 
haber abatido dos aviones enemigos. El piloto que venció sobre 
su propio campo a Pegoud, el gran gladiador del espacio que 
inició la acrobacia acres, regresa al poco tiempo ex poniendo su 
vida, para arrojarle una corona de flores desde lo alto, como in- 
ereible homenaje al maestro vencido, 

¿Que cómo se llega a tener ese dominio sobre sí mismo? ¿Que 
cómo se educa un piloto militar? Ante todo y cuestión impor- 
tante es que ese piloto sea militar, es decir, que proceda de cual- 
quiera arma del ejército o escuela de preparación para oficiales. 
La instrucción especial del arma la disciplina, los ejercicios mo- 
ral y fisico, contribuyen n preparar su carácter; de la salud fisica 
y de la haturidezu moral, depende esene inlmente su tempera- 
mento. El temperamento es su identificación. De alli que el pi- 
loto cace, bombardee o explore, Comparativamente el tempera- 
mento del piloto va en relación a la máquina que usa: un piloto 
de caza, nunca deseará un aeroplano muy grande, ni dormirá 
en un lecho muy amplio, su carácter será jovial, su vida estará 
impregnada de aventuras, leerá muchos libros de medioevales 
caballerías, y motivo de su preocupación será el embulamiento 
de las ametralladoras, Se entiende por piloto de observación, el 
austero, el que hace el análisis de sus contemplaciones, el mate- 
matico de pupilas de cóndor que sigue metódicas costumbres € 
inventa topografias. Ambos tienen la obligación de cuidar la 
buena fisiología de sus nervios estar entrenados dentro de una 
higiene rigurosa, porque sin higiene no hay piloto posible: ima- 
ginaos a San Lázaro tripulando un «Bleriot!». «La torpeza de 
los músculos x la dificultad de manejar las manos—dice Spencer 
—acarrea contratiempos a todas horas y a veces verdaderos de- 
sastres; el que se adiestra en el uso de sus sentidos y de sus múscu- 
los se halla menos expuesto a los accidentes que el inexperto, y 
cuando sobrevienen los accidentes pueden evitarse mejor las con- 
secuencias.» 

Dentro de la higiene que nos ocupa, de ninguna manera 
puede tener cabida el ascetismo, muy al contrario, es preciso 
dar libertad al espiritu y contemporizar con el cuerpo; la sana 
moral, sanciona la sana diversión, esto no reporta de ninguna 
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MEDALLA OTORGADA POR EL PERSONAL DE LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION 


AL SEÑOR CORONEL ALBERTO SALINAS 


Con motivo de haberse se- 
parado recientemente la Es- 
cuela Militar de Aviación de 
los Talleres Nacionales deCons- 
trucciones Aeronáuticas, para 
depender directamente de la 
Secretaría de Guerra y Mari- 
na, el cuerpo de pilotos, cade- 
tes e infantes de la misma Es- 
cuela, acordó imponer una 
medalla al señor Coronel don 
Alberto Salinas, como un re- 
cuerdo al que por mucho 
tiempo fué su Jefe. 

El día 22 de marzo próxi- 
mo pasado se reunieron en el 
local que ocupan los Departa- 
mentos de Establecimiento! 
Fabriles Militares, los señores 
"pitán Guillermo Villasana, 
Director de los Talleres; Ben- 
jamín Becerril, Jeje de Pilotos, 
y los Cuerpos de Pilotos, Cade- 
tes e Infantes, y una vez que 
les fué concedida la audiencia 
respectiva, pasaron a la oficina ~ 
del señor Coronel Salinas. Acto 
continuo, al hacer la entrega de 
la medalla, tomó la palabra el 
señor capitán Guillermo Villasana a nombre del personal 
de la Escuela Militar de Aviación, manifestando que el 
Plantel tenía el honor de otorgar a su fundador aquella 
medalla como un recuerdo que esperarían lo sabría apre- 
ciar, no por su valor intrínseco, sino porque junto con ella 
iba una muestra de respeto y de cariño; terminó con 
la siguiente frase: «Sírvase aceptar, mi Coronel, esta me- 
dalla que ofrecemos a usted con todo respeto y cariño.» 


El señor Coronel Salinas ‘en el centro) con el personal de la Escuela Militar de Aviación después de recibir la medalla que 


dicho personal le otorgó, 
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Siiueta del señor Coronel Salinas, tomada en el momento de contestar al Capitán Villasana (sus frases 
el día en que este ültimo le entregó a nombre del personal de la Escuela Militar de Aviación una meda- 
lla conmemorativa de la fundación de la Aviación Mexicana. 


El senor Coronel Salinas contestó en los siguientes tér- 
minos: «Es un gran honor para mí el aceptar un recuerdo 
de tal naturaleza. Deseo haga presente mi agradecimiento 
y carino al personal de la Escuela Militar de Aviación.» 
Después de este acto, sencillo a la vez que significativo, 
los «tohtlis» saludaron militarmente y se retiraron. 

La medalla que se le obsequió al señor Coronel Sali- 
— uas es de oro, 
y en una de 
sus Caras os- 
tenta la insig- 
nia de la avia- 
ción, o sea 
una hélice 
con alas estili- 
zadas, y en el 
reverso la si- 
guiente ins- 
+. cripción: La 
ESCUELA 
MILITAR DE 
AVIACION AL 
SHÑOR Coko- 
NEL ALBERTO 
SALINAS. — 
Noviembre 15 
de 1918. 
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El Sr. Cap. 1° piloto aviador, Felipe Carranza, Co- 
mandante de la escuadrilla «Amado Paniagua,» actual- 
meute en campaña, estuvo en esta capital a mediados del 
mes pasado, al arreglo de asuntos relacionados con los ser- 
vicios de dicha escuadrilla. Después de permanecer algu- 
nos días, regresó a su base de operaciones en compañía del 
teniente piloto Carlos Santana. 

«Tohtli» envía un cordial saludo por conducto de ellos 
a los demás miembros de la citada escuadrilla. 


Con fecha 25 de marzo próximo pasado la Escuela 
Militar de Aviación pasó a depender directamente de la 
Secretaria de Guerra y Marina, quedando separada en 
lo absoluto de los Talleres Nacionales de Construcciones 
Aeronáuticas. El señor capitán Guillermo Villasana hizo 
la entrega correspondiente al capitán Benjamín Becerril, 
Jefe de pilotos, quien previamente fué designado por el C. 
Oficial Mayor, encargado de la Secretaría de Guerra y Ma- 
rina, Juan José Ríos, para recibir el Plantel. 

ToHri1 desea que la institución siga progresando co- 
mo hasta la fecha. 

El señor General Ríos es un militar dotado de ener- 


. El capitán piloto Alfonso Virgen (en el centro) y los'pilotos Manuel Sánchez Peralta, Felipe H. García y 
Rafael Montero que integran la Escuadrilla námero 3 en compafiía del personal mecánico de la misma, 


momentos antes de partir hacia su base de operaciones. 


gías, de un gran espíritu de iniciativa v suficientes cono- 
cimientos y sabrá colocarlo aün a mayor altura de la que 
actualmente ha alcanzado. 


* 
y Y 


La distinguida senorita Guadalupe Aspe efectuó un 
vuelo como pasajero el día 23 de marzo próximo pasado, 
llevando como piloto al teniente Carlos Santana, de la Es- 
cuadrilla «Amado Paniagua.» La señorita Aspe permane- 
ció en el aire cerca de media hora, descendiendo en un 
vol-plané espiral y aterrizando sin novedad mu y satisfecha 
de su excursión por las regiones de Eolo. Llamó la aten- 
ción de las personas que estaban presentes, la serenidad 
de la bella pasajera. 

Toni felicita a la señorita Aspe tanto por el éxito 
de su vuelo como por su entusiasmo en el arte de Icaro. 


Y 
% * 


Procedente de Nueva York llegó a esta Capital el se- 
ñor William A. Staats, Corresponsal de esta Revista en 
aquella ciudad. 

ToHTLI tuvo el gusto 
de recibir la visita del señor 
Staats, que algunos días des- 
pués de permanecer en esta 
ciudad partió con rumbo a 
Nueva York. Se le desea 
un éxito completo tanto en 
sus negocios partictlares co- 
mo en sus labores de Co- 
rresponsal de esta Revista. 


El señor William A. 
Staats efectuó un vuelo en 
lidad de pasajero a bordo 
de un biplano de construc- 
ción nacional, el día 28 de 
marzo próximo pasado. El 
aparato iba piloteado por el 
teniente Samuel C. Rojas, 
quien después de perma- 
necer en el aire por cerca 
de treinta minutos, descen- 
dió en vol-plané y aterrizó 
sin novedad. 
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Durante el mes de marzo 
próximo pasado, las prácticas 
y los trabajos del personal de 
la Escuela Militar de Avia- 
ción se efectuaron conforme a 
los siguientes datos: 

Dia 1?—Cuerpo de Pi- 
lotos.—El teniente Miguel 
Jacíntez se hizo al aire a 
bordo del monoplano Pa- 
rasol mexicano 1-H -8; des- 
pués de alcanzar una altu- 
ra de 1,200 metros y haber 
permanecido en el espacio 
durante 50 minutos descen- 
dió en vol-plané y aterrizó 
sin novedad. El teniente 
Ascensión Santana en el 
9-A-22, con motor «Aztatl» 
de 80 c. f. efectuó un vuelo, 
durante el cual logró alean- 
zar 1,250 metros sobre el 
nivel del Valle de México 
en el término de 43 minu- 
tos. El teniente Salvador G. 
Anaya efectuó un vuelo de 
900 metros de altura, des- 
cendiendo en correcto vol- 
plané y aterrizando sin no- 
vedad. El teniente Ascen- 
sión Santana efectuó otro vuelo de 900 metros de altura 
en el monoplano Parasol mexicano 1-H-8, descendiendo 
en vuelo planeado y tocando tierra sin novedad. — 1*r Gru- 
po: los cadetes Carlos F. López, Eduardo Iniesta Reyes, 
Ascensio Jiménez, José Mena Barona, Everardo Huacuja, 
Francisco 8. Espejel y Silvestre Valero practicaron vue- 
los de preparación de examen a bordo del biplano 
30-A-45 con motor «Aztatl» de 80 c. f. Clase de Esgrima 
de marrazo, a cargo del Capitán Benjamín Becerril, 

Dia 2.—Cuerpo de pilotos. —Los tenientes Luis Caso 
Landa, Alberto Viéytez, José M. Cervantes y Felipe H. 
García efectuaron vuelos en los aparatos 9-A-22, 30-A-45 
y 1-H-8 habiendo aleanzado alturas, respectivamente de 
400, 600, 400, 300 y 500 metros. El teniente Carlos San- 


El teniente piloto Carlos Santana, de la Escuadrilla de Operaciones número 1 “Amado Paniagua,” después 
de intentar una maniobra aérea original, rindiendo el parte al capitán Guillermo Villasana, Direc- 


tor de la Escuela Militar de Aviación, en aquella fecha. 


 TOTTLI 


Los pilotos de la 3ra. Escuadrilla después de embarcar sus aeroplanos a bordo de carros de ferrocarril 
para dirigirse a la zona de operaciones militares a cargo del General Manuel M. Diéguez. 


tana, de la escuadrilla «Amado Paniagua» se hizo al aire 
a bordo del monoplano Parasol mexicano 1- H-8 y después 
de alcanzar una altura de 900 metros descendió en sober- 
bio vol-plané y tomó tierra sin novedad. 

Día 3.—Cuerpo de pilotos. — Los tenientes David Men- 
doza, Salvador G. Anava v Ramiro García Rojas efectua- 
ron vuelos en los aparatos 1-H-8, 30-A-45 y 11—A-24 ha- 
biendo alcanzado alturas de 50, 400 y 900 metros aproxi- 
madamante. —1* Grupo: El cadete Carlos F. López efectuó 
un magnífico vuelo de preparación de examen a bordo del 
biplano 11-A—24 con motor «Aztatl» de 80 c. f., habiendo 
aleanzado una altura de 1,000 metros sobre el nivel del 
Valle de México, en menos de media hora, descendiendo 
en un correcto vol-plané y tocando tierra sin novedad. El 
resto del grupo practicó tam- 
bién vuelos de preparación de 
examen en el biplano 20—A— 
45. habiendo alcanzado altu- 
ras menores de 500 metros. — 
A las 10a m. todo el per- 
sonal de la escuela pasó Re- 
vista de Administración ante 
los ciudadanos interventores 
de Guerra y Hacienda. — Por 
la tarde: Clase de esgrima de 
marrazo, y telegrfía óptica 
con banderas. 


Día 4. —Cuerpo de pilo- 
tos.--Prácticas de tiro al blan- 
co con bombas desde aeropla- 
nos. LostenientesEliseoMar- 
tín del Campo, Miguel Jacín- 
tez y Ascensión Santana efec- 
tuaron vuelos de 600, 700 v 
500 metros, respectivamente, 
en los aparatos 1-H-8 v11-A 
—24. Los tenientes Alberto 
Viéytez y Guillermo Monroy 
efectuaron vuelos en el 1-H— 
8 y enel 9-A-22, aterrizan- 
do, ambos, sin novedad. El 
teniente Carlos Santana de la 
escuadrilla «Amado Pania- 
gua» en el biplano 30-A—45, 


Senor general Juan José Rios, Oficial Mayor Encargado de la Secretaría 
de Guerra y Marina y acuyo cargo se encuentra desde el día 24 de 
marzo próximo pasado la Escuela Militar de Aviación. “TOHTLI” de- 
sea al señor Gral. Ríos mucho éxito en la orientación de dicho Plantel 
y no duda que el inteligente militar lo impulsará grandemente y sa- 
bra colocarlo a una altura mayor aún de la que se encuentra. La pre- 
sente fotografía fué galantemente obsequiada por el señor Gral. Ríos 
a esta Revista, por lo cual se le dan las más expresivas gracias. 


efectuó un magnífico vuelo, 
habiendo alcanzado 500 me- 
tros de altura y tocando tie- 
rrasin novedad. Los tenien- 
tes Ascensión Santana, Sal- 
vador G. Anaya y Miguel Ja- 
cíntez efectuaron vuelos en 
los aparatos 9-A-22, 30-A- 
45 y 11-A-24, habiendo he- 
cho alturas variables entre 
250 y 300 metros. El teniente 
Alberto Viéytez voló en el 
30—A-45 tomando tierra sin 
novedad. 1 Grupo: Prácti- 
cas de vuelo de preparación 
de examen en los aparatos 
11-A-24, 30-A-45 y 9-A-22, 
-9? Grupo: Práctica de pe- 
quenos vuelos en linea recta 
en el aparato 22—A—36.—3*" 
Grupo: Prácticas de carreras 
por tierra en el mismo apa- 
rato. — Cultura fisica.—Por 
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Día 5.—Cuerpo de Pilotos. —El teniente Julián Nava 
Salinas se hizo al aire a bordo del monoplano Parasol me- 
xicano 1- H-8, con motor «Aztatl» de 80 c.f. y después de 
alcanzar una altura de 600 metros, descendió en vol-plané 
aterrizando sin novedad. Los tenientes José M. Cervantes, 
Gumersindo Hidalgo, Salvador G. Anaya, Miguel Jacín- 
tez y Ascensión Santana efectuaron vuelos en los aparatos 
1-H-8, 9-A-22 y 11-A-24, alcanzando alturas, respecti- 
vamente de 400, 350, 100, 600 y 500 metros; todos aterri- 
zaron sin novedad El teniente Carlos Santana, de la Es- 
cuadrilla «Amado Paniagua» se hizo al aire en el biplano 
30-A-45, con motor «Aztatl» de 80 c.f habiendo hecho 
un magnífico vuelo, durante el cual logró alcanzar una 
altura de 1,100 metros, sobre el nivel del valle de México, 
en menos de media hora, descendiendo después en un so— 
berbio vol-plané espiral y tocando tierra sin novedad.- 1er. 
Grupo: Prácticas de vuelos de preparación de examen en 
el 1124-24 y 30-A-45.—-2* Grupo: Prácticas reglamenta- 
rias en el 22-A-36. —3er. Grupo: Prácticas reglamentarias 
en el mismo aparato. Clase de cultura física y esgrima de 
marrazo. 


Día 6. —Cuerpo de Pilotos. —Sin novedad.--1er. Gru- 
po: Prácticas de vuelos de preparación de examen en el 
30-A-45.—-2° y 3er. Grupos: Prácticas reglamentarias en 
sus respectivos aparatos. Cultura física. Por la tarde: Te- 
legrafía óptica. 

Dia 7.—Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Eliseo 
Martín del Campo, Guillermo Monroy, Alberto Viéytez, 
Ascensión Santana, Luis Caso Landa, David Mendoza, 
Ramiro García Rojas y Salvador G. Anaya efectuaron vue- 
los en el monoplano Parasol mexicano 1- H-8, habiendo 
hecho alturas de 400, 200, 150, 300, 300, 300, 250 y 400 
metros, respectivamente.—ler. Grupo: Vuelos de prepara- 
ción de examen.-2? y 3er. Grupos: Prácticas reglamenta- 
rias en sus respectivos aparatos. Cultura física. Por la 
tarde: Esgrima de marrazo. 


Dia 8.—Limpieza general de todos los aparatos v 
motores en servicio. Con tal motivo se suspendieron las 
prácticas de todo el personal. Ejercicios de cultura fisica 
y practicas de base ball. 

Día 9.—Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Samuel C. 
Rojas, Carlos Santana, Salvador G. Anaya, Luis Caso Lan- 
da y Ramiro Garcia Rojas efectuaron vuelos a. bordo del 


la tarde: clase de esgrima de Los tenientes pilotos aviadores Fernando Proal, Rafael Altamirano, Joaquín Martínez de Alba y Jesús M. 
Romo en las Oficinas de la Revista “TOHTLI” un dia antes de salir para Europa con licencia de la 


marrazo. Superioridad. 


monoplano Parasol mexicano 
1-H-8, habiendo hecho al- 
turas de 200, 500, 400, 150 y 
150 metros, respectivamente; 
todos aterrizaron sin nove- 
dad. 

Día 10.—Cuerpo de Pi- 
lotos.—-Los tenientes Miguel 
Jacíntez, Ascensión Santana, 
Eliseo Martín del Campo, 
Guillermo Monroy y Alberto 
Viéytez efectuaron vuelos en 
el 1-H-8 Parasol, haciendo 
alturas de 450, 500, 500, 500 
y 100 metros, respectivamen- 
te, aterrizando sin novedad. 
ler. Grupo: Preparación de 
examen en los aparatos des- 
tinados para ello 2? Grupo: 
Prácticas reglamentarias de 
vuelos en línea recta a bordo 
del 22-A-36 de doble con- 
trol, piloteado por el tenien- 
te Samuel C. Rojas. Cultura 
física. Por la tarde: Telegra- 
fia Óptica. 

Día 11.—Cuerpo de Pi- 
lotos. — Los tenientes Gumer- 
sindo Hidalgo, Julián Nava 
Salinas y José M. Cervantes, 
volaron en el 1- H-8 habiendo hecho alturas de 230, 700 
y 600 metros, respectivamente. ler. Grupo: Prácticas de 
vuelos de duración y altura, como preparación de exa- 
men. 2* Grupo: Prácticas de vuelos en línea recta y en el 
22-A-36 de doble control, piloteado por el teniente Sa- 
muel C. Rojas. Clase de gimnasia y ejercicios militares. 
Por la tarde: Tiro al blanco. 


Día 12.— Cuerpo de pilotos. —El teniente Salvador G. 
Anaya se hizo al aire a bordo del monoplano Parasol me- 
xicano 1- H-8 y después de alcanzar 150 metros descendió 
en magnífico vol-plané, tomando tierra sin novedad. Los 
tenientes Ramiro García Rojas, Luis Caso Landa y David 
Mendoza volaron en el 1-H-8, habiendo alcanzado altu- 
ras de 450, 450 y 250 metros respectivamente, descen- 


El señor William A. Staats, Corresponsal de "TOHTLI'' en Nueva York, en compañía del Director de la 
Revista el día de su visita a las Oficinas. El señor Staats se mostró satisfecho de la labor realizada 
por el periódico que él dignamente representa en la gran metrópoli norte-americana. 


Eco de la visita del señor Gral. del Ejército Chileno A. Pinto Concha (en el segundo lugar de izquierda a 
derecha para el lector) a la Escuela y Talleres de Aviación. 


diendo en vol-plané y aterrizaudo sin novedad. ler. Gru- 
po: Preparación de examen. 2° y 3er. Grupos: Prácticas 
reglamentarias en sus respectivos aparatos. Ejercicios de 
base ball. Por la tarde: Telegrafía óptica. 

Dia 13.—Cuerpo de Pilotos. —Sin novedad. ler. Gru- 
po: Prácticas de vuelos de preparación de examen. 2* 
Grupo: Prácticas reglamentarias en sus respectivos apa- 
ratos, Ejercicios militares. Por la tarde: Estudio de la 
Ordenanza General del Ejército. 


Dia 14 —Cuerpo de Pilotos. —ALTAS: Tenientes Carlos 
F. López y Eduardo Iniesta Reyes, que resultaron apro- 
bados por unanimidad en su examen práctico de aviación 
según las noticias que noni publica en una de las pági- 
nas anteriores, Los tenientes Miguel Jacíntez, Julián Nava 
Salinas, José M. Cervantes, 
Gumersindo Hidalgo y As- 
censión Santana efectuaron 
vuelos en el 1- H-8 habiendo 
alcanzado alturas de 400, 400, 
400,500 y 500 metros, respec- 
tivamente, aterrizando to- 
dos sin novedad. 2° Grupo: 
Prácticas reglamentarias en 
el 232A —37. 3er. Grupo: Prac- 
ticas reglamentarias en el 
21-A-35. Examen de tiro al 
blanco de los eadetes Ascen- 
sio Jiménez, Everardo Hua- 
cuja. José Mena Barona, Sil- 
vestre Valero y Francisco 5. 
Espejel. Por la tarde: Estu- 
dio de la Ordenanza General 
del Ejército. 

Dia 15.—Cuerpo de Pilo- 
tos. —ALTAS: Teniente Ascen- 
sio Jiménez y José Mena Ba- 
rona que resultaron aproba- 
dos por unanimidad en su 
examen de maniobras con las 
notas de SOBR+ SALIENTE el pri- 
mero y EXCELENTE el segundo, 
conforme a la crónica que TO- 
HTLI publica en otro lugar. El 


teniente Salvador G. Anaya 
efectuó un vuelo de 200 me- 
tros en el 1-H-S aterrizando 
sin novedad. El teniente Sa- 
muel C. Rojas ce hizo al aire 
en el mismo aparato y des- 
pués de alcanzar una altura 
de 1,200 metros sobre el ni- 
vel del Valle de México en 
poco más de media hora, des- 
cendió en un soberbio vol- 
plané aterrizando sin nove- 
dad. El teniente Ramiro Gar- 
cía Rojas efectuó un vuelo 
de 700 metros de altura en el 
mismo aparato ¡-H-8S ate- 
rrizando sin novedad. 2° Gru- 
po: Prácticas reglamentarias 
en el 23-A-37. Ejercicios 
militares. 

Día 16.—Cuerpo de Pi- 
lotos.— Los tenientes Alberto 
Viéytez, Eliseo Martín del 
Campo, Guillermo Monroy y 
Ascensión Santana, volaron 
en los aparatos 30-A-45 y 
11—A-24, habiendo alcanza- 
do alturas de 150, 400, 400 
y 500 metros, respectivame- 
nte, aterrizando todos, sin 
novedad. 

Día 17.— Cuerpo de pilotos. —ALTAs: Tenientes, Fran- 
cisco S. Espejel. Silvestre Valero y Everardo Huacuja quie- 
nes sustentaron el examen correspondiente conforme a la 
crónica que se publica en las primeras páginas de esta Re- 
vista. 2? y 3”. Grupos: prácticas reglamentarias en el 23— 
A—37. Clase de esgrima.— Por la tarde: Telegrafía óptica. 

Dia 18.—Cuerpo de pilotos.—Los tenientes Salvador 
G. Anaya, Luis Caso Landa, Ramiro García Rojas, David 
Mendoza, Miguel Jacíntez, Gumersindo Hidalgo B., Julián 
Nava Salinas y José M. Cervantes efectuaron vuelos en los 
aparatos 30—-A—45, 9-A-22, 11-A-24 y 1-H-8, habiendo 
alcanzado, respectivamente, alturas de 50, 500, 500, 150, 
350, 350, 450 y 400 metros. 2° y 3° Grupos: prácticas regla- 
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La distinguida señorita Lupe Aspe, de la mejor sociedad metropolitana, a bordo de un biplano de cons- 


1 


El maestro Francisco Santarini después de dar la ültima clase a los alumnos de su grupo el dia en que la 
Escuela Militar de Aviación pasó a depender directamente de la Secretaría de Guerra. De izquierda a 
derecha: los cadetes Fernando Coyok, Ramón Alcalá, Luis E. Rojas y José Covarrubias que en dicha 
fecha se encontraban muy aventajados y próximos a titularse. 


mentarias en el 23-A-37.—Ejercicios militares. —Por la 
tarde: tiro al blanco. 

Dia 19.—Cuerpo de pilotos. —El teniente José M. Cer- 
vantes se hizo al aire en el biplano 11-A—24 y a una altura 
de 400 metros ejecutó dos vueltas invertidas, descendiendo 
después en vol-plané y aterrizando sin novedad. Los te- 
nientes, Eliseo Martín del Campo, Guillermo Monroy, AI- 
berto Viéytez y Ascensión Santana, volaron en los apara- 
tos 11-A-24, 9-A-22 y 1-H-8, habiendo alcanzado, res- 
pectivamente, alturas de 700, 500, 500 y 400 metros. 2? y 
9". Grupos: prácticas reglamentarias en sus respectivos 
aparatos. —Ejercicios militares. — Por la tarde: Telegrafía 
óptica. 

Dia 20.—Cuerpo de pi- 
lotos. Los tenientes, Miguel 
Jacíntez, Ramiro García Ro- 
jas, Luis Caso Landa y Alber- 
toViéytez, volaron en el Pa- 
rasol 1-H-8, habiendo he- 
cho alturas de 700, 500, 500 y 
450 metros, respectivamente. 
2? y 3”. Grupos: prácticas re- 
glamentarias en el 23—A—37 
y 23-A-45. 

Día 21.—Cuerpo de pi- 
lotos.—Los tenientes Julián 
Nava Salinas, Miguel Jacín- 
tez, Eliseo Martín del Cam- 
po, Guillermo Monroy, Sal- 
vador G. Anaya, José M. 
Cervantes y Samuel C. Ro- 
jas, efectuaron vuelos en el 
1-H-8, 11-A-24 y 26-A- 
41, habiendo hecho alturas 
de 200, 500, 400, 300, 200, 
450 y 500 metros, respec- 
tivamente.—1°, X y 8°. Gru- 
pos: prácticas reglamentarias 
gift 7. ^: en los aparatos 30-A-45 y 
Xl. cos D AM 23—A—37.—EKjercicios milita- 
res, —La tarde se les dió li- 


* 


trucción nacional piloteado por el teniente Carlos Santana, de la Escuadrilla de Operaciones nimero 


1, "Amado Paniagua," después de efectuar un vuelo sobre el Valle de México. 


(Sigue en la pág. 138.) 
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, mayor parte de los «tohtlis» ejecutan dichas figuras con precisión. El Reglamento actualmente en vigor establece en 
to aviador, deberán hacer dos vuelos, trazando, en cada uno de ellos, una serie de cinco figuras en «8.» Abajo puede 
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( Viene de la pag. 135.) 


bre para que asistieran a una 
conferencia dada en el Depar- 
tamento de Establecimientos 
Fabriles. 

Día 22.—Cuerpo de pi- 
lotos. —Elteniente Ascensión 
Santana voló en el 9—A-2?2; 
después de alcanzar 200 me- 
tros de altura aterrizó sin no- 
vedad. El teniente Ascensio 
Jiménez se hizo al aire a bor- 
do del 30—A—45, y después de 
alcanzar una altura de 600 
metros, ejecutó dos magnifi- 
cas vueltas invertidas, ini- 
ciando luego un superior des- 
censo en vol-plané, toman- 
do tierra sin novedad. Los 
tenientes Francisco S. Espe- 
jel y Samuel C. Rojas vola- 
ron, respectivamente, en los 
aparatos 9-A-22 y 1-H-S, 
habiendo alcanzado alturas 
de 500 y 700 metros, aterri- 
zando ambos, sin novedad. 
Elteniente Ascensión Santa- 
na, a bordo dei biplano 11-A | 
—24, dejó tierra y después de alcanzar una altura de 500 me- 
tros, ejecutó dos vueltas invertidas, iniciando luego un mag- 
nífico descenso en vol-plané y aterrizando sin novedad. 
El teniente Eduardo Iniesta Reyes efectuó un vuelo de 600 
metros en el 11-A-24, descendiendo en vol-plané y toman- 
do tierra sin novedad. 1? 2 y 3*. Grupos: prácticas regla- 
mentarias en el 30-A-45 y 22-A-36.— Ejercicios militares. 

Día 23.—Cuerpo de Pilotos. — El teniente Samuel C. 
Rojas efectuó un vuelo en el 36-A—50 habiendo alcanzado 
una altura de 1,700 metros sobre el nivel del Valle de 
México, descendiendo en un magnífico vuelo planeado y 
aterrizando sin novedad. El teniente Carlos Santana, de 
la Escuadrilla «Amado Paniagua» dejó tierra en el biplano 
6-A-19 conduciendo como pasajero al infante A. Orope- 
za; después de alcanzar una altura de 1,600 metros, des- 
cendió en soberbio vol-plané y tomó tierra sin novedad. 
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Flotilla de aparatos nacionales listos para hacerse al aire en formació 
marzo próximo pasado 
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La señorita Aspe y el aviador Santana al regresar de su viaje aéreo. La señorita Aspe es la cuarta mujer 
mexicana que ha volado en la República. 


En el mismo aparato volvió a lanzarse al espacio llevando 
como pasajero al fotógrafo de 1 HOTLI, Sr. Gabriel D. Rosas, 
quien logró tomar varias vistas interesantes desde las al- 
turas. Después de alcanzar 1200 metros descendió en un 
soberbio vol-plané espiral. Para finalizar se volvió a hacer 
al aire en el mismo aparato llevando de pasajera a la seño- 
rita Guadalupe Aspe. Durante este vuelo se internó sobre 
la ciudad volando a una altura de 750 metros, después 
de lo cual regresó al campo e inició un magnífico descenso 
en vol-plané que remató con una lucida espiral, tocando 
tierra sin novedad. El teniente Eduardo Iniesta Reyes 
efectuó un vuelo de 950 metros de altura en el 23-A-37, 
descendiendo en vuelo planeado y tocando tierra sin no- 
vedad. El teniente Francisco S. Espejel dejó tierra en el 
27—A4—42 y habiendo alcanzado una altura de 1,500 me- 
tros sobre el nivel del Valle de México descendió en vol- 
plané y aterrizó sin novedad. 
El teniente Ascensio Jimé- 
nez, en el biplano 30-A-45, 
efectuó dos vuelos de 200 y 
400 metros de altura descen- 
diendo en vol-plané y to- 
mando tierra sin novedad. El 
teniente Eliseo Martín del 
Campo en el 1-H-8 Parasol 
efectuó dos vuelos de 500 y 
1,100 metros de altura aterri- 
zando sin novedad. Los teni- 
entes José Mena Barona y Jo- 
sé M. Cervantes en los apara- 
tos22-A-36 y 9-A-22 efectua- 
ron vuelos de 50 metros de 
altura cada uno. Los pilotos 
anteriormente mencionados 
tripulando sus respectivos 
aparatosy formandouna floti- 
lla, se dirigieron sobre la ciu- 
dad en formación de escuadri- 
lla al mando del teniente Sa- 
muel C. Rojas. Este piloto en 
el 35-A-50, llevando como pa- 
sajero al senor William A. 
Staats, Corresponsal de TOH- 


n de Escuadrilla el domingo 23 de : s : 
TLI en Nueva York, se hizo 


TOHTLI 


ae arg Jugats durante el partido de base-ball entre las novenas “ACADEMIA DE ESTADO MAYOR” y 


al aire y después de alcanzar una altura de 650 metros 
descendió en vol-plané y aterrizó sin novedad. Nueva- 
mente dejó tierra a bordo del mismo aparato llevando 
como pasajera a la señorita Concepción Ocampo. Alllegar 
a una altura de 900 metros inició su descenso en superior 
vol-plané w tocó tierra sin novedad. Los cadetes Luis E. 
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Rojas y Diego Covarrubias volaron en los aparatos 1-A—24 
y 30-A-45, habiendo alcanzado el primero 1,300 metros 
de altura y el segundo 100; ambos aterrizaron sin nove- 
dad. Juego de base ball entre las novenas «Academia de 
Estado Mayor» y «E. M. A.» quedando el triunfo a favor 
de la primera de las citadas novenas. 
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El sefior Aurelio L. González, Gobernador de Aguascalientes (en el centro, junto al motor del aparato) y el señor Zepeda Medrano, Tesorero de 
la Nación, durante su visita al Aeródromo Nacional, en compafiía de varios pilotos de la Escuela Militar de Aviación. 
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TORTI 


PENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISITANTES DE LOS TALLERES 
NACIONALES DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 


———————————— 


Rafael Catalan.—De Chilpancingo, Gro.—Militar. —La 
aviación en México ha venido a indicarnos lo grande que puede 
ser nuestra patria por su propio esfuerzo. 

Carlos S. Valdés.—Guaymas, Son.—Militar. —Con je- 
fes de la iniciativa de los que «actualmente dirigen la aviación, 
tendría México que ponerse a la altura de los mejores países del 
mundo, 

Carlos H. Mejia.—Militar.—Viendo el maravilloso ade- 
lanto de estos talleres, creo que México está llamado a ocupar, 
en no lejano día, un lugar muy superior del que hoy ocupa. 

Enrique Flores.—Militar.—; Espejel, Huacuja, Valero! 
Tres hombres más, titiles a su Patria. 


de Puebla, y propietario del taller. 


Emeterio de la Garza jr.—Profesionista.—Mi visita a 
los Talleres de Aviación es un motivo más de mi admiración y 
gratitud personal y de ciudadano por la obra patriótica y admi- 
rable del gobierno y del pueblo mexicano. 


* 
* * 


Con fecha 26 de marzo próximo pasado se hizo cargo 
del puesto de Piloto en Jefe, interinamente, el teniente 
piloto Samuel C. Rojas. 

ToHTLI le desea tenga un éxito completo en la instruc- 
ción práctica de los futuros aviadores. 


El teniente piloto Samuel C. Rojas manejando una máquina de fotograbado, artea que se dedi- 
có antes de ingresar a la Flotilla Aérea del Ejército Constitucionalista. De pié y apollándo- 
se en la máquina el señor don Roberto A. Rojas, Corresponsal de "TOHTLI” en la Ciudad 
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ARGENTINA 
(DE «AERIAL AGE» ) 


Vendrá a la Argentina una comisión 
aeronáutica, —Según informaciones recá 
bidas en Buenos Aires, sábese que vendre 
ala Argentina una comisión italiana di- 
aviación, integrada por cuatro oficiales y 
varios expertos aeronautas que contribu- 
irán al desarrollo de la aviación militar 
y comercial. 


ESTADOS UNIDOS 


Comisiones latinoamericanas que vie- 
nen a la Convención Aeronáutica.—Las co- 
misiones latino-americanas, a pesar de no 
habérseles advertido, por falta de tiempo, 
llegaron ya a Estados Unidos para asis- 
tir ala Convención Aeronáutica que se 
tlevará a cabo en mayo próximo. Las vein- 


le repúblicas latino-americanas necesitan La Flota Aérea Británica. La caseta para la maquinaria de unode los dirigibles R.-29, 
servicio néreo tanto para sus escuelas na- mostrando el sistema de hélice reversible para el ascenso. 


vales y militares como para el transporte 
de correo, pasajeros, express y productos, 
El servicio séreo promete resolver estos 
problemas difíciles de transporte que serán 
puestos a discusión en la próxima Conven- 
ción; así pues, las naciones latino-america- 
nas tendrán oportanidad de ver resuelto los 
problemas a discusión. 


172 órdenes para aeroplanos aseguradas 
por un anunciante de «Aerial Age.» 

Vemos la prueba palpable del interés 
público por la aeronáutica. Una de las 
pruebas más evidentes es la experimentada 
por un manufacturero, anunciante de «Ae- 
rial Age,» que recibió 172 investigaciones 
de compradores en perspectiva como res- 
puesta a sus anuncios publicados en «Ae- 
rial Age» y «Flying.» 

Algunas de estas investigaciones son- 
de aviadores que han abandonado el servi- 
cio; otras, de gente que por gusto quiere 
usar el aeroplano para transporte en los 
Estados Unidos, y otras, procedentes de 
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* S d, Centro Améri Canada. Muc 
El servicio aereo belga-británico. Aeroplanos destinados a transportar de la Gran Bre- Su „Ce América J Ca adá. Muchas 
taña a Bélgica, lana, algodón, comestibles y otros artículos. Este servicio ha sido son de hombres de negocios que desean 


establecido por la Compañía Aérea de Pasajes y Transportes Limitada con la apro- 3 Ar !. y 1 ` : 1 
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ción del Gobierno Inglés. Cada uno de ellos poade cargar hasta dos toneladas de asegurar la agencia para este tipo de aero 


vs artículos que necesita urgentemente el pueblo belga, plano, 
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Esta, es sólo una de las muchísimas indicaciones si- 


milares del hecho por el que existe tal interés püblico. 
Nosotros solamente necesitamos recomendar mucho áni- 
mo para iniciar la aeronáutica americana sobre bases só- 
lidas. 

El Almirante Sims habla sobre un vuelo trasatlántico 
para el próximo verano. Washington, D. C n un mensaje 
inalámbrico que el Departamento de Marina publicó el 
23 de febrero, el Almirante Sims dijo que, en el futuro 
las naves aéreas comprenderían un elemento específico 
de la flota naval de primera fuerza, y que la observancia de 
las lecciones que la última guerra nos había dado, le habían 
totalmente convencido de la importancia de estas máqui- 
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nas cuyo desarrollo sin pérdida de tiempo habia recomen- 
dado al gobierno de los Estados Unidos. 

El secretario Daniel incluyó el mensaje en una carta 
enviada al senador Swanson, presidente de la comisión 
del Senado Naval, en que le expresaba los agradecimien- 
tos del Departamento por la favorable noticia relativa a 
su recomendación para la entrega de $ 36.000,000 destina- 
dos al desenvolvimiento y construcción de hidroaviones. 

Inglaterra, dice el Almirante Sims, está dando gran- 
des pasos en la línea de aeronáutica militar y tiene ya 
construídos 695 pies de aeronaves con un desplazamiento 
de 2. 700,000 pies cúbicos y con un máximo de velocidad de 
59 nudos abareando un período de más de 200 horas. 
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En pleno cielo.—Fotografía de un aeroplano tomada desde otro durante un; vuelo de una Escuadrilla de aeroplanos franceses, 


Botes aéreos italianos explorando las aguas del Adriático en previsión de ataques submarinos, 


«Después de firmarse el armisticio,» agrega el Almi- 
rante, «este programa fué tan modificado como para hacer 
que el nuevo trabajo de construeción y desarrollo fuera 
impulsado más activamente que durante la guerra.» 

El Almirante Sims confirmó las noticias, dadas por 
la prensa, concernientes a la autorización del almiran- 
tazgo británico para emprender un vuelo a los Estados 
Unidos y regreso durante el verano; dicho vuelo se reali- 
ará empleando una de las nuevas naves. 

El Congreso ayuda las prácticas aéreas en los colegios. 
Washington, D. C.—La re- 
solución tomada  ültima- 
mente por el Senado,se mo- 
diticó en el sentido de que 
el empréstito para el equi- 
po del servicio aéreo a los 
colegios se concretaría al 
entrenamiento en tierra. 
Autoriza el mismo decreto, 
al Secretario de Guerra, pa- 
ra facilitar los motores y 
equipos de aviación a fin de 
impulsar el desarrollo de la 
ciencia del vuelo, pues los 
préstamos deberán hacerse 
a «dichas instituciones de 
educación que dan instruc- 
clones mecánicas y avan- 
zadas.» La primera solici- 
tud del préstamo de dicho 
equipo la ha hecho el colegio de 
Cork, 

. Radio teléfonos en la exposición aérea.—Nueva York, 
N. Y.—La División de Aeronáutica Militar autorizó al 
teniente J, E. Adams, del campo de Hazelhurst (Mineo- 
la, L. L), para conducir la formación de vuelos sobre el 
Jardín de Madison durante la Exposición Aeronáutica. 
Los vuelos se hacen diariamente entre medio día y dos de 
la tarde dirigidos por radio teléfonos situados en la Expo- 
sición, Los receptores telefónicos permiten a los visitan- 


la ciudad de Nueva 


Un motor austriaco de alta potencia, 


tes oir las órdenes transmitidas al mismo tiempo que el 
aviador las oye en su aeroplano. 

Solicitud de licencias para vuelos de civiles.- - En la edi- 
ción de «Aerial Age» del 24 de febrero publicamos las reco- 
mendaciones del Aero Club de América para proporcionar 
equipos aéreos y aviadores al Departamento de Comercio. 

Se anunció que el Presidente Wilson, habiendo so- 
metido a la Cámara las recomendaciones del Comité Con- 
sultor Nacional de Aeronáutica para la legislación sobre la 
licencia y reglamentación de la navegación aérea de carga 
para el Departamento de 
Comercio, declaró que apro- 
baba totalmente la legisla- 
ción sugerida. Los secreta- 
rios Daniels y Redfield se- 
cundaron la proposición. 

La legislación daría al 
Departamento de Comer- 
cio autorización para expe- 
dir licencias a civiles ha- 
ciendo una destinación de 
$ 25,000 para los gastos ne- 
cesarios. 

Una carta de C. D. Wal- 
cott, Presidente del Comité 
Ejecutivo, dijo que la legis- 
lación debería pasar a la se- 
sión presente, indicando la 
ausencia de cualquier au- 

toridad federal que pudiera 
establecer reglas y medidas gubernativas para la actua- 
ción aérea de civiles; «si el Departamento de Guerra,» 
dijo Walcott, «vende sus máquinas de exceso, muchos 
aficionados querrán intentar vuelos, lo que dará por 
resultado muchos accidentes. El servicio aéreo sin li- 
cencia y sin responsabilidad,» agrega, «causaría proba- 
blemente complicaciones aumentando el contrabando de 
México y el Canadá.» 

El aeroplano en la agricultura.—En Texas, de acuerdo 
con la exploración y otros trabajos de reconocimiento, el 
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Departamento de Agricultura de los Estados Unidos está 
poniendo el aeroplano, en su primera aplicación práctica, 
al servicio de la agricultura, Una prueba de este método de 
reconocimiento llevado a cabo el año último a lo largo del 
río Trinidad. dió como resultado el descubrimiento de va- 
rios campos de algodón que no habían sido denunciados. 
¿ste año, el uso del aeroplano será más extenso; el aero- 
plano facilitará la confección de planos topográficos por 
medio de fotografías, encargándose también del trabajo de 
inspección en las áreas forestales, especialmente en las 
vastas extensiones del país, tales como los valles del Río 
Grande y sus afluentes. 


INGLATERRA 


Planos suecos para la creación de la ruta Londres-Pe- 
trogrado. — El experto aviador sueco capitán Dahlbeck 
acaba de exponer, en un diario comercial de Suecia, 
un proyecto para una ruta comercial aérea entre Lon- 
dres y Petrogrado; en dicho proyecto, el capitán Dahl- 
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des como hombres de negocios estimen la enorme ganan- 
cia que se obtendría con la creación del servicio postal 
aéreo que abreviará el tiempo que tarda la corresponden- 
cia de 60 a 10 dias.» 


Sir Frederick esbozó el trabajo que se está realizando 
para el establecimiento de una ruta de correo aéreo en- 
tre Inglaterra y Francia y entre Bolonia y Colonia, donde 
se encuentran las tropas inglesas. Declaró también que 5 
días, el tiempo que tarda una carta en ir de Londres a 
Colonia quedará reducido a 7 horas. 


Transporte aéreo para el Africa. —Se ha organizado en 
Londres una compañía con el fin de establecer desemba r- 
caderos para aeroplano, hangares, y para la manufactura 
y venta de un servicio aéreo en Africa. Dicha compañía 
que lleva el nombre de «Aircraft Corporation of Africa 
Ltd.» cuenta con un capital de $3 000,000. 


Linea aérea de Londres a Glasgow.— Londres. —«Graha- 
me White» anunció que se estaba estableciendo un servicio 
aéreo diario, de Londres a Glasgow. 


Bote itaéreo aliano en pleno vuelo sobre el Adriático. 


beck anota como practicable el camino de Amsterdam, 
Esbjerg, Copenhaguen, Stockholm y Helsingsfors. Sugiere 
también una ruta alternativa para investigación a través 
de Cristianía, Gothenburg y Copenhaguen. 

Líneas aéreas para comunicar entre sí los dominios bri- 
tánicos. Londres, febrero 20.—En el lunch» que se celebró 
hoy en el Club «Australia y Nueva Zelanda» tomó la pala- 
bra el Mayor General Sir Frederick H. Sikes, Director Ge- 
neral de la aviación civil, y dijo que debían hacerse las 
preparaciones para la adquisición de un buen número de 
rutas aéreas que comunicaran entre sí a los dominios bri- 
tánicos; «lichas rutas, dice el señor Sikes, jugarán un gran 
papel en el comercio del Imperio británico;» dijo también 
que el gobierno inglés había ya autorizado una ruta aérea 
del Cairo a Australia pasando por Karachi, Singapur y las 
islas de la Sonda. 

«El establecimiento de un servicio postal aéreo es una 
proposición práctica,» continúa Sikes, «según la estadísti- 
ca, diez años antes de la guerra, Australia enviaba anual- 
mente al Reino Unido £ 3.000,000 en oro. Dejo que uste- 


Requisitos para el vuelo trasatlántico.—Para aspirar al 
premio de $50,000 ofrecido por el «Daily Mail» al aviador 
que realizara el primer vuelo trasatlántico hecho dentro 
de 72 horas consecutivas, es necesario llenar las condicio- 
nes formuladas por el «Roy al Aero Club» que a continua- 
ción publicamos: 

Competidores. El concurso queda abierto para perso- 
nas de cualquier nacionalidad que no siendo de origen 
enemigo posean su certificado de aviador, autorizado por 
la Federación Aeronáutica Internacional debiendo inscri- 
birse oportunamente en el registro del «Royal Aero Club.» 

No podrá usarse ningún aeroplano de origen o cons- 
trucción enemiga, 

Entradas.— La forma de entrada a la que deberá ad- 
juntarse la cuota de inscripción de £100, deberá enviarse 
al Secretario del «Roval Aero Club,» 3 Clifford Street, Lon- 
dres, W. 1, cuando menos 14 días antes de que el ingre- 
sante haga su primer intento. 

Ninguna cuota de inscripción será admitida por el 
«Daily Mail.» Todas las cantidades recibidas se emplearán 
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para que el «Royal Aero Club» cubra los gastos del con- 
curso. 

Punto de partida. — Los concursantes deberán dar 
cuenta al Royal Aero Club» del punto de partida que ha- 
van escogido debiendo indicar también lo más aproxima- 
damente posible, el lugar de aterrizaje. 

Todos los puntos de partida serán inspeccionados por 
uno o varios oficiales que para el caso designará el «Royal 
Aero Club.» 

Identificación del servicio aéreo. — Sólo un servicio po- 
drá usarse para cada intento estando permitido hacer cual- 
quier reparación en el curso de la travesía. 

Estaciones. — Podrá hacerse cualquier parada inter- 
media en el agua. 

Partida y arribo. — La partida podrá hacerse desde 
agua o desde tierra; pero en el primer caso el competidor 
debe cruzar en vuelo la costa. * 

El arribo podrá hacerse en tierra o en agua. El tiem- 
po empezará a correr desde el momento en que cruce la 
costa o toque tierra, 

Si en determinado momento tiene el piloto que dejar 
el aire para abordar algún navío, deberá reanudar su vuelo 
desde el mismo punto, aproximadamente, en que haya 
descendido. 

La Gran Bretaña escoge cuatro lineas para un vuelo tras- 
atlántico. Londres.— Mediante una observación meteoro- 
lógica y otras preparaciones para cruzar el Atlántico con 
aeroplano, se han escogido cuatro líneas, dadas a cono- 
cer como sigue: 


Barco de guerra italiano dotado de cañones contra aeroplanos. 


do e Escocia a Greenland, v de ahí al Canadá. 

2 —Desde el Oeste de Irlanda a San Juan, donde se 
ha escogido ya el lugar de aterrizaje para el gigantesco 
hidroavión que haga el vuelo. 

3.—Desde el Oeste de Irlanda directamente a Nueva 
York. Colecando en el camino que deba seguir el hidro- 
avión buques de guerra de la flota britántea situados a la 
distancia de treinta millas uno de otro, posición que les 
permitirá prestar auxilio, en caso necesario, al aeroplano 
que cruce el Océano. 

4 —Por el camino de Cornwall, Portugal, las Azores, 
y de ahí directamente a Nueva York. 

Aeroplano trasatlántico «Handley Page» listo para Estados 
según un despacho del «New York Sun,» 
la casa «Handley Page» está arreglando un aeroplano para 
enviarlo a Estados Unidos con el objeto de intentar un 
vuelo a través del Atlántico de Oeste a Este. El aeroplano 
estará dotado de cuatro motores Rolls-Royce que dan un 
total de 1.500 caballos de fuerza, con una velocidad de 95 
millas por hora y un consumo de 62 galones de aceite por 
hora. 


FRANCIA 


Francia valiéndose del aeroplano para la distribución de 
leche. — Una comunicación del 21 de febrero procedente 
de Francia y dirigida a Mrs. Warren Me Conihe, presiden- 


TOHTEI 


145 


ta del «Comité de Repartición Gratuita de Leche,» informa 
que, debido a los grandísimos desperfectos de las vías fé- 
rreas del Norte de Francia, se ba hecho indispensable la 
repartición de leche por medio de aeroplanos. Es ésta, 
la primera vez que en Francia se emplea el servicio aéreo 


Después de un accidente a un aviador japonés. 


en esta obra benéfica, pues en Italia, de algunos meses a 
esta parte, se han estado siguiendo métodos semejantes. 

Aeroplano que cubrirá una velocidad de 300 millas por 
hora. París, febrero 23.—-El «Matín» publica la noticia de 
que el ingeniero francés Augusto Rateau ha inventado un 
neroplano que tendrá una velocidad de 200 a 300 millas 
(321 a 482 kilómetros, aproximadariente) por hora. Lo 
cual permitirá que el viaje de Europa a América se haga 
en unas cuantas horas. El invento del Sr. Rateau era una 
de las sorpresas que se tenían reservadas a Jos alemanes 
estando a punto de revelarse cuando se suspendieron las 
hostilidades. 

Actualmente, sin la invención, mientras más alto 
sube un aeroplano, menores la energía que desarrolla su 
motor debido a la rarificación del aire; la pérdida de 
15,000 pies, por ejemplo, es de 50%. 

Dice el periódico, que el invento del Sr. Rateau es 
muy sencillo: consiste en una disposición por medio de la 
cual el escape del motor hace fancionar una pequeña tur- 
bina que comprime el ajre introducido al motor a la 
presión normal; de esa manera el motor desarrolla toda 
su fuerza cualquiera que sea la altitud, El «Matin» agre- 
ga que, como la resistencia de un aeroplano disminuye 
enormemente a grandes alturas, se deduce que, mientras 
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Aeroplanos italianos listos para salir al frente de operaciones, 
durante la última guerra. 


más suba la máquina equipada con este invento, mayor 
será su velocidad. Este hecho quedó demostrado con el 
famoso cañón a grande distancia. 

Se ha encontrado que una de las grandes máquinas 
de bombardeo diurno cuya velocidad a 15,000 pies no 
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excede, ordinariamente, de 80 milias por hora, hizo 140 
millas por hora cuando se le adoptó la invención del señor 
Ru tea u. 

El principe Alberto de Inglaterra completa su aprendi- 
zaje déreo.—El principe Alberto de Inglaterra que por al- 
gun tiempo ha sido agregado a la Fuerza Real Aérea y 
que ha hecho, como pasajero, algunos vuelos, está com- 
pletando Hay ‘mente su aprendizaje aéreo en el Cuartel 
General de San Andrés, a 45 millas de Bolonia. 

Record de Laopings, Issoudon, Francia,— 1 teniente 
Joycee, del Departamento del tercer Centro de Instrucción 
de Aviación, según el «Plane News,» ha ejecutado, en 66 
minutos, 300 loopings consecutivos, El teniente Joyce 
para batir este record, empleó un monoplano Moran de 120 
caballos de fuerza. El motor Rhone fué mantenido a una 
altura media de 2,000 pies necesitando 24 minutos 30 se- 
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gundos para el primer centenar de loops; 20 minutos 30 
segundos pira el segundo ciento, y 20 minutos para el 
tercero. 


HONDURAS 


Correo aéreo para Honduras, New Orleans, —Por infor- 
mes del sr. D. Joaquín Bonilla, cónsul de Honduras en 
Manchester, Inglaterra, que acaba de lleg: ir a esta ciudad, 
sábese que pronto se establecerá un servicio postal aéreo 
entre Honduras, Nicaragua, Salvador y los Estados Uni- 
dos. 

El Sr. Bonilla, hijo del expresidente de Honduras 
Manuel Bonilla, dijo que, estando para terminarse los 
ültimos preparativos para el mencionado servicio, pronto 
quedaría todo listo. La base principal será Tegucigalpa. 


DISERTACION DEE CAPITAN BECERRIL 


(Viene de la página 124) 


manera al piloto vicio alguno ni degeneración intelectual por 
razon desu mismo temperamento «sui géneris,» por eso que los 
pilotos de caza forman una «élite» de la cual son atributo. De- 

ben de tener una resistencia. poco común; se puede decir que el 
cazador es un ser excepcional que evoluciona interminablemente 
en el espacio a duras jornadas: sube, vira, pica, se invierte, s 

desliza en trayectorias increibles, en parábolas prodigiosas, llega 
a tierra sin molestia alguna, blandamente con la agilidad de una 
torcaz; a sus cualidades psiquicas añádese una moral admirable- 
mente templada, una naturaleza vehemente, una voluntad fuer- 
te y reflexiva, un sentido del deber, que sin courtarle la iniciati- 
va no se deja perjudicar jamas. 

Asi se llega a ser un Richthoffen, un Guynemer, un Fonck. 

La selección es motivo de erandos escrúpulos, de minucio- 
SOS exámenes; psicológic amente, los hombres de edad avanzada 
no pueden entrar en la justa selectiva. “La lucha aérea dá a la 
vida, a la muerte misma, un atractivo enigmático que seduce 
irresistiblemente. En nuestra Escuela siempre se ha notado 
una marcada disposición pura la caza, todos quisieran dedicarse 
a ella; quieren pasar desde un principio del circulo de los ““pin- 
guinos’’ al nidal elevado de los buitres, ese es su propósito, esa 
su fe. 

* * 

Y es satisfactorio el decir, que a pesar de la altura de la pla- 
nicie que ofrece una atmósfera enrarecida y que dificulta la sus- 
tentacion de los velívolos; a pesar de que en éstos pudieran en- 
contrarse puntos débiles en su anatomía y de que las maniobras 
superiores que veritican los pilotos, en el pasado año y en lo que 
corre del presente no hemes tenido un solo accidente de escuela 
que consignar, 

Esto, para los que saben de las estadísticas lamentables de 
otros pasies, habla muy alto de la Escuela, de la metodología 
de sus practicas, de la eficiencia de sus instructores y de la ca- 
pacidad de sus alumnos. 

Los detractores de la aviación militar en México, deben te- 
her en cuenta en su condición de seres parasitarios que sus con- 
ceptos los vierten contra sí mismos y de que no merecen que nos 
ocupemos de ellos. “El águila no caza mosens.” 

Arguxen los tales detractores, que la aviación no sirve sino 
para matarse con ella y que los aviadores son seres desequilibra- 
dos; ¡ignoran que los aviadores alejados por su temperamento de 
e prsilànimes, corrigen sus costumbres riendo dentro 
de una natural filosofia! Prueba de ello, es In definición que so- 
bre el arte de volar y sus consecuencias nos da un piloto del sep- 
tentrion: 

“Si trata usted de ser aviador, dos cosas le pueden suceder: 

o vuela usted o no vuela; 

di no vuela, no hay por qué apurarse; si vuela usted su vuelo 
puede ser bueno o malo; 

si es bueno 


no hay por qué apurarse; si es malo, dos cosas le pueden suce- 
der: 

o se cae usted o no se cae; 
si no cae, no hay por qué apurarse; si ene, dos cosas le pueden 
suceder; 

o cae usted bien o cae usted mal; 
si cae bien, no hay por qué apurarse; 
pueden suceder: 

o se lastima usted, o no se lastima; 
si no se lastima, no hay por qué apurarse; si se lastima, dos co- 
sas le pueden suceder: 

o es ligeramente o gravemente: 
si es ligeramente, no hay por qué apurarse; 
dos cosas le pueden suceder: 

o se muere usted o no se muere; 
si no se muere, no hay por qué apurarse, y si se muere tampoco. 


si ene mal, dos cosas le 


si es gravemente, 


, 
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La aviación en México cimentada y encauzada bajo la ha- 
bilísima dirección del cerebro joven de uno de nuestros primeros 
pilotos, es un factor en el Ejército, en la industria, y en el pres- 
tigio nacionales. Es obra de esfuerzo, de inteligenci ia v volun- 
tad, porque se ha erigido bajo las convulsiones de una lucha 
intestina, porque se La delineado sin el auxilio de las luces que 
otros países pudieran enviar con motivo de In gran guerra y por- 
que ha surgido dentro de un ambiente casi hostil, dominado por 
ln teoría de lo imposible que es defecto étnico de los espíritus 
mediocres de la humanidad. 

La aviación en estas condiciones ha dado la sobreactividad 
del alma latina, y en su escaso recinte ha tenido cabida un pro- 
ceso industrial asombroso. La aviación — como dijera el principe 
de los aforismos — tiene las alas más grandes que el nido. 

Indudablemente que a esto ha concurrido la cohesión esfor- 
zada de sus elementos y el grande amor de su destino. 

Los Talleres y la Escuela que han marchado sienipre en la 
paralela del progreso y en reciprocidad de ayudas, se identifi- 
can como organismos gemelos. De su unión, ha nac "ido el pilo- 
to; el piloto es por ello al mismo tiempo que un hijo útil de la 
Escuela que lo formara, el medio experimental por el que la in- 
dustria avanza. 

De la fusión definitiva de esas instituciones depende el por- 
venir de la aviación militar mexicana; nosotros, que hemos 
prendido las plumas a nuestros homoplatos en su sacratisimo st- 
no, sabemos de ese destino. 

Somos, como dijera Tennyson, un conjunto homogéneo de 
corazones ardientes, debilitados por el atavismo y el destino, pe- 
ro de voluntnd fuerte para luchar, para buscar, para encontrar, 
sin jamas rendirse. 

Escuela Militar de Aviación. 

Marzo 15 de 1919. 

El Jefe de Pilotos Capitán 20., 
BENJAMIN BECERRIL. 
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CORRESPONDENCIA DE BUENOS AIRES (REPUBLICA ARGENTINA) 
PARA “TOM TL.” 


(La presente cronica, relativa a 
la aviación argentina, es la primera 
que «Tohtli» recibe de su correspon- 
salen aquella república hermana, Sr. 
D. Alberto Mortz. Con gusto la ofre- 
ce a sus lectores, quienes, sin duda 
alguna, sabrán apreciar el esfuerzo 
que «Tohtli» sigue desplegando pura 
el mejoramiento desu información. 

«Lo Revista» cuenta va con varios 
corresponsales en el extranjero y 
próximamente publicara las noticias 

ue reciba de París v otras partes de 
Europi y América.) 


ENERO DE 1919 


Dia 19.—Se conmemoró el aniversario de la muerte 
del primer aviador argentino Teniente Félix Origone, caí- 
do el 19 de enero de 1913 en Domselaar (Provincia de 
Buenos Aires) cuando intentaba el raid Palomar-Mar del 
Plata. Era un distinguido oficial del ejército argentino y 
aviador militar del primer curso. 

Dia 20.—Se conmemora el sexto aniversario de la 
muerte de Lorenzo Eusebione, segundo mártir de la avia- 
ción argentina. Hace seis afios en esa fecha que en un vuelo 
de entrenamiento en el aeródromo civil de Villa Lugano 
(Provincia de Buenos Aires) tuvo una caída mortal, 

De acuerdo con un ofrecimiento del Gobierno de 
Italia, el Ministerio de Marina Argentina ha resuelto que 
los oficiales de la armada, teniente de fragata, Ricardo 
Fitz Simón y los alférez Ceferino Pouchau y Marcos Zar 
que estudiaron en N. A. por ofrecimiento de este país, se 
dirijan a Italia a seguir Jos cursos de aviación. Dichos cur- 
sos se harán en aparatos tipo “Caproni” que revelaron 
condiciones inmejorables en la última guerra. 

—Los oficiales aludidos se adjudicaron el brevet de 
pilotos aviadores navales el 19 de septiembre de 1917 en 
la Escuela Pensacola y fueron clasificados entre 1,200 
alumnos. 

Al alférez Zar, en uno de sus vuelos de entrenamiento 
le sucedió un accidente, que podía haberle costado la vida, 
Realizó una maniobra que fué aplaudida por sus profeso- 
res y compañeros. 

—El Gobierno de Norte América viendo las condicio- 
nes de estos aviadores resolvió nombrarlos profesores de 
vuelos para el curso de 1918. 

Continuamente estos oficiales envían informes al Mi- 
nisterio de Marina y se espera el regreso de ellos para 
reinstalar la aviación en la Marina de Guerra, cuya es- 
cuela fué clausurada últimamente por carecer de elemen- 
tos modernos. | 


—La escuela de El Palomar ha recibido 2 dobles mo- 
noplanos Nieuport de 160 H. P. motor Gnome y 2 biplanos 
Caudron, motor Anzani, que es parte del material de 
aviación que la misión argentina, al mando del capitán 
Aníbal Brihuega, está encargado de su compra en Europa. 

Dia 28.—El teniente Alberto González Albarracín, 
aventajado piloto de El Palomar (instructor de aerosta- 
ción y práctica de vuelos) ha ensayado los dos biplanos 
Caudron reción llegados. 

De la prueba se ha deducido que es un aparato suma- 
mente estable y de no muy difícil manejo. 

Dia 29.—Los tenientes Pedro E. Zani y Antonio Pa- 
rodi (instructores de los cursos técnicos y prácticos de vue- 
los) ensayaron los monoplanos Nieuport de 160 H. P., y 
como los anteriores, se notó su superioridad como avión 
de caza. 

—Han llegado a Buenos Aires dos representantes de 
la empresa de aeroplanos ‘‘ Handley Page" que son los 
señores Mayor Ivor M. Bellain y W. Bruce Douglas. Di- 
cha delegación viene con la misión de estudiar los terre- 
nos del país para instalar campos de descenso y ‘‘deco- 
nge,“ aeródromos, hangares, etc., y solicitar del P. E. 
el permiso correspondiente para inaugurar una línea aérea 
comercial entre Pernambuco (Brasil) y Buenos Aires que 


a juicio de dichos señores el recorrido de 4,300 kilómetros 


se prodrá efectuar en unas 44 horas. (De dicho proyecto 
daré informes en su oportunidad). 

—La empresa Vickers (fabricantes de cañones, mo- 
tores en Inglaterra) ha resuelto efectuar un servicio aéreo 
entre Londres y Buenos Aires. Dicho viaje se empezaría 
en agosto próximo y anuncian que bay ya dos pasajes so- 
licitados que son los del sefior Burbidge, Director de la casa 
Harrods en esta ciudad. Dicho servicio será hecho con 
dirigibles de último modelo, que podrán transportar cómo- 
damente 15 pasajeros y la travesía sc hará en 5 o 6 días, 

—A última hora informan que sólo es un rumor dicho 
proyecto, puesto que no había permiso solicitado entre los 
países por donde pasaría la aeronave. 

—La casa Harrods en Buenos Aires, se propone ins- 
talar un gran aeródromo civil y ha pedido proyectos al 
Aero Club Argentino. 

—Se espera con impaciencia el doble monoplano tipo 
Spad de 220 H. P. que la comisión pro-aeroplano trave- 
sía de los Andes compró, para intentar de efectuar la tra- 
vesía por el lugar más alto de la cordillera, dado que el 
piloto chileno Godoy, no lo efectuó por el punto más cle- 
vado, 
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'apitán argentino Vicente Almandos Almonacid, 
natural de la Rioja, y ascendido a tal grado en la aviación 
francesa, ha resuelto atravesar el Atlántico con un aparato 
de su invención. 

—Dicho vuelo se haría en 15 horas, pues camina su 
avión a razón de 400 kilómetros por hora y sería hecha 
sin escalas. 

—Era la intención de este piloto, efectuar dicha proe- 
zn eu 1914, y para eso un año antes en el aeródromo de 
El Palomar, había ensavado parte de su avión. Más tarde 
partió a Francia para construírlo completamente, pero se 
desencadenó la guerra y Almonacid resolvió alistarse como 
voluntario en la Aviación Militar francesa. — De su actua- 
ción honrosa, su documentación es larga, pero basta decir 
que de soldado fué ascendido hasta capitan, v entre sus 
premios por sus actos de valor, basta decir que fué citado 
en la orden del ejército 20 veces, recibió la medalla de gue- 
rra, la cruz de guerra y la Legion de Honor v otras más. La 
medalla de guerra es una condecoración difícil de obtener, 
pero como hijo de una nación grande y Hena de gloria, 
Almonacid debía llevar la palma entre los voluntarios ame- 
ricanos en la guerra, 

— El teniente Othón Montovani, aventajado piloto de 
la escuela del Palomar, que tuvo una caída erave el día 18 
de octubre de 1918, mientras participaba en las maniobras 
del ejército, le fué amputada la prerna derecha en el tercio 
medio, siendo ahora su estado satisfactorio, 

—El capitán Francisco 8. Torres (avudante del jefe 
de la Escuela de Aviación Militar), ha provectado un ser- 
vicio aéreo postal que tendría por travecto las ciudades de 
Buenos Aires, Bahía Blanca, Mendoza, Tueumán y Co- 
rrientes, pudiéndolo pr olongar hasta Montevideo (R. O. del 
Uruguay). —El viaje entre Buenos Aires y Tucumán, por 
tal medio se reduciría a 10 6 12 horas de viaje.— Se ha efec- 
tuado el enlace del aviador Florencio Parravicini con la 
señorita Sara Piero. — Tiene el Brevet número 2 de los 
expedidos por Aero Club Argentino, —No actuó mucho 
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como aviador debido a sus tareas como primer actor en el 
teatro argentino, hasta el punto de haber llegado a ser uno 


de los mejores artistas cómico-dramáticos. 


— Se ha proyectado otro servicio postal entre Buenos 
Aires y Rosario, que fueron propiciados por el capitán To- 
rres y el aviador dinamarqués Jartlelt, exinstructor de la 
escuela de aviación de San Fernando.-—Respecto al buen 
resultado que daría este servicio, han dado sus opiniones 
los pilotos V. Mira y Teodoro Fels. Este piloto argenti- 
no, como se sabe, fué el primero en hacer en el año de 
1912, la travesía del Río de la Plata, de Buenos Aires a la 
Colonia (R. O. del U.) y a quien se debe también el pri- 
mer servicio postal aíreo entre Buenos Aires y Montevi- 
deo. 

—Por el último correo llegaron noticias de la muerte 
del piloto mexieano Amado Paniagua, cuando intentaba 
efectuar una vuelta Inmelman.—Aquí, que se sigue con 
interés el adelanto de la Escuela Militar Mexicana, esta ne- 
fasta noticia ha sido recibida con pésame y los diarios de 
ésta, han resaltado su biografía.—Yo como modesto afi- 
cionado al vuelo mecánico uno a estos pesares el mío aur- 
que tarde. 

— Los pilotos americanos tenientes: C. Ulrich, Pablo 
Laroy, B. Greg y Pablo Chamberlgin que tienen una vasta 
preparación como aviadores que han participado en la gue- 
rra, han solicitado de la escuela de aviación de El Palomar, 

les autorice el permiso para ofrecerse como instruc- 
tores en dicha escuela, 

—-El Director Coronel Obligado, les ha contestado que 
agradece su ofrecimiento, pero que no aceptan en dicha 
escuela pilotos extranjeros, dado que los argentinos sin 
haber participado en la guerra, han seguido muy de cerca 
los progresos aleauzados, y son capacesde cualquiera ense- 
Danza. 

Buenos Aires, 12 de febrero de 1919. 


El Corresponsal, 


LA TRAVESIA DE LOS ¿ANDES EN cAEROPLANO 


HAZANA DEL TENIENTE DAGOBERTO GODOY 


De Santiago a Mendoza en una hora veinticinco minutos 


Detalles de lu travesesia 


La travesía de los Andes, pasando sobre el Tupungato, ha 
sido renliznda el 12 de dic hombre de 1918. 

Por primera vez en los siglos de Jos siglos, un hombre vida 
sus pies, vencida la naturaleza, Lau Cordillera de los Andes ha 
sido dominada en sus más a tas cumbres y la aviación de Sud- 
América ha obtenido un triunfo que quedará per sienpre ins- 
cripto, con letras de oro, en ln. historia de la aviación mundial. 

El intrépido héroe de esta hazaña, es el Teniente Dagoberto 
Godoy que cuenta apenas 25 años de ed: ul, habiendo salido de 
ln K-eucla Nacional de Aviación Chilena en el año de 19015. 
Actualmente pertenece al personal de esta escuela como oficial 
de planta de la 17 Compañia. 

Sirvió para la travesia un aparato «Bristol,» tipo biplano de 
110 H.P. Su marcha fué regular no habiéndose produc ido nin- 
gún contratiempo, hasta el momento del aterrizaje, en el que, 
por la irregularidad del terreno, chocó contra unos alambrados, 
persiana dole serios desperfectos. 

Pan 

A las cuatro de la tarde del día 11, el Teniente Godoy deci- 
dido a renlizarla travesia delos Andes, a nperseno al Ministro de 
Guerra de Chile para pedir el corres pondic ute permiso, que des- 
de luego le fue concedido sin hacerse pública la resolución. El 
Teniente Godoy preparó esa tarde su aparato disponiendo todo 
lo relacionado al viaje. A las Ade la mañana del 12, el Teniente 
Godoy se presentó en el campo de la Escuela de Aviación de San 


(Dela Revista Argentina ‘earo. ) 
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Bernardo (el Bosque), situndo al Sur y a pocos minutos de San- 
tiago, y en presencia del Director de la Escuela v de algunos 
mecánicos, emprendió el viaje con rumbo a la Cordillera. 


* 
* ** 


El Teniente Godoy, manifiesta haber tenido que vencer con 
cierta dificultad los fuertes vientos que se le ofrecian durante la 
travesía. 

La altura máxima alcanzada fué de 17,300 pies, habiéndose 
realizado la travesía por sobre In falda del Tupungato. 


* 
* * 


Cuando va había cruzado la Cordillera, volando el aparato 
sobre territorio argentino, el Teniente Godoy pretendió descender 
en el campo de aviación de los Tamarindos, pero, equivocada- 
mente, se encontró en el paraje conocido con el nombre de La- 
gunita, después de haber cruzado la ciudad en busca de terreno 
udecundo, pues el motor por falta de nafta ofrecía peligro, 

En vuelo planeado, el Teniente Godoy aterrizó entonces a 
las 6.35 encontrando, como único inconveniente, los alambrados 
y arboles que causaron los desperfectos del uparato. 

El primero que saludo al Teniente Godoy en el lugar del 
descenso, fué el Sr. Héctor Mackern; el héroe se dirigió luego al 
consulado chileno donde fué recibido por el cónsul Sr. Luis Filo- 
meno Torres. 

Pocos momentos más tarde, el arriesgado aviador acompa- 
finde del cónsul chileno y otras personalidades, concurrió a la 
casa de Gobierno a saludar al Gobernador y autoridades. 

En el salón principal, el Dr. Encinas, acompañado de los 
Ministros Corvalán Mendilaharzú, Teisaire v Puebla y demás 
personalidades | y altos empleados de ln administración, recibió al 
Teniente Godoy felicitándole por la hazaña renlizuda. 
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Numeroso püblico que al conocer la noticia concurrió frente "Por intermedio de la ‘‘Semana,’’ saludo a la prensa ar- 
al consulado chileno, esperó al aviador a su salida de la casa de gentina, gran propulsora del gran progreso de esta Republica.”’ 
Gobierno tributándole una larga ovación que el Teniente lleno Los agasajos que se ofrecieron al teniente Godoy y las de- 
de emoción, agradeció militarmente. mostraciones realizadas en su honor fueron caracterizados por 


En esta ocasión el Cónsul de Chile Sr. Filomeno Torres, el más sincero entusiasmo. El Jockey Club le ofreció un ban- 
dirigió unas cuantas palabras al público, agradeciendo los aplau- quete al que asistieron numerosas personas y en el que se pro- 
sos que tributados al Teniente Godoy, quedaban dirigidos a nunciaron varios discursos. Entre ellos publicamos cl del presi- 
Chile, y significando que ese triunfo chileno correspondía tam- dente del Club: 


bién al pueblo argentino y estrechaba una vez más los vínculos “Señor teniente Godoy: El Jockey Club ha tendido esta 
de fraternidad que nos une. mesa de afectuoso agasajo para celebrar la inscripción de vuestro 
Las palabras del Sr. Torres fueron muy aplaudidas por lu nombre en los anales de la gloria del continente Sud-americano. 
inmensa muchedumbre. „Sobre las potentes alas de vuestro aeroplano, de esa marna- 
" villa de la mecánica moderna, habéis hendido los espacios igno- 

kal tos, adonde sólo llega, como reminiscencia terrestre, el halito 


El Teniente Godoy considera su hazaña, no como tal sino de las nieves eternas, que cubren las cumbres cordilleranas; re- 
como uno de los tantos vuelos que ha practicado y cree que aesa sión de los astros por donde tienen trazado su recorrido, el sol, 


travesia no debe darsele mayor importancia. que es emblema de nuestro escudo, y la estrella solitaria, que 
Opina, ademas, el teniente Godoy, que el intercambio chi- nosotros vemos desde aqui, en las tardes, salvar los Andes, para 
leno-argentino, a través de la cordillera y en aeroplano, puede  cernirse todavia sobre el cielo de Chile y justificar así su efigie 
considerarse como empresa relativamente fácil. en la bandera de vuestra patria. La habéis hecho realizar el ca- 
Indudablemente, las declaraciones del teniente Godoy, en- mino inverso a su itinerario, también por la inmensidad de los 


cuadradas en el temperamento excesivamente modesto de que espacios siderales prendida en vuestro uniforme, indicando las dig- 
hace gala, parecen querer aminorar la importancia de esta trave- nidades de vuestro grado como oficial del gran ejército chileno. 
sta, que nosotros, como el público en general, valoramos en la Mendoza, señor teniente Godoy, se siente particularmente 
forina verdaderamente excepcional que ella tiene. emocionada ante vuestra gloriosa proeza; ella ha sentido palpi- 

Inmediatamente conocida la feliz travesía de los Andes, fué tar, en el pasado, las fibras de su patriotismo, al sustentar un ejer- 
transmitida la noticia al gobierno chileno, y a los importantes cito de los Tamarindos, cuyo terreno buscabais esta mañana desde 
diarios de Santiago y Valparaiso. las alturas, para vuestro aterrizaje; ella presenció conmovida el 

El teniente Godoy, recibió luego infinidad de telegramas de trágico vuelo fatal de Newbery; estrechó en abrazo de bienveni- 
felicitación tanto de las autoridades chilenas como de amigos y dn à Bradley y a Zuloaga, que largaron las amarras de su globe 
colegas, | en los alrededores de Santiago, entre vítores de vuestros com- 

El coronel Dachonell le dirigió ei siguiente telegrama: “Con patriotas; ella recibió cariñosa al teniente Candelaria, quien lle- 
júbilo recibí su telegrama anunciando pasado los Andes. A nom- gó profundamente agradecido de las atenciones recibidas en Chile. 
bre de S. E. el Presidente de ln República, del mío propio y de- Mendoza, que sabe de entusiasmos por las hazañas de valor 
más compañeros de armas, felicítole cordialmente. y de heroísmo y de como sois vosotros los chilenos, en vuestra 

El Colegio de Ingenieros de Mendoza, hizo llegar a manos tierra, como los argentinos, os presenta sus plácemes en este dia 
del teniente Godoy una nota de felicitación firmada por varios memorable de vuestra gloria, gloria de Chile, gloria también 


de sus asociados. nuestra, porque no nos son indiferentes los éxitos del talento, de 
El teniente Godoy dirigió al Presidente de la República Ar- la entereza serena con que culminan en hechos excepcionales, 
gentina el siguiente telegrama: los elogios de los pueblos con que nos sentimos ligados por nues- 


“Al aterrizar en Mendoza a las 6.85 a. m., después de cru- tra simpatia, nuestra confraternidad y por nuestras vinculacio- 
zar los Andes a 17.800 pies en un aeroplano Bristol, de 110 c. f; nes históricas. > 
de la Escuela de Aviación de Chile, de la quesalí hoy a las 6 a. m. Señores: levantemos nuestras copas en señal de la más en- 
cúmpleme presentar a V. E. y por su digno inter medio al go- — tusiasta demostración de complacencia, por la feliz travesía de 
bierno, ejército y pueblo, el saludo del gobierno, del ejército y los Andes, realizada la mañana de hoy, por el señor teniente 
del pueblo de Chile, de que soy portador. Godoy. 

Póngome a las órdenes de V. E.—Dagoberto Godoy, tenien- Por Chile. Por la República Argentina. 
te 1° del Ejército de Chile. Los que asistieron al banquete firmaron un artistico perga- 

El director de la Escuela Argentina de Aviación, coronel mino, que fué obsequiado al teniente Godoy como un recuerdo 


Alejandro Obligado telegratio al teniente Godoy: de la simpática fiesta. m 
**Complázcome en ofrecerle elementos de aviación y mecá- Con otro banquete obsequiaron al teniente Godoy, los oficin- 
nicos que necesite, telegrafieme al respecto. " les de gunrnición destacados en Mendoza. 
El director de ''Icaro"' telegratió al teniente Godoy: Además una brillante función de gala en honor del teniente 
"Realizando felizmente travesía Andes sobre más altas ceum- Godoy, se realizó en el teatro Municipal. . 
bres cordillera, usted signó nueva gloriosa etapa progreso huma- La sala adornada con guirnaldas, flores y banderas argenti- 
no. Su hazaña es gloria, humanidad, triunfo, civilización. Fe- nas y chilenas, ofrecía espectáculo estupendo por las numerosas 
licítole nombre revista “Icaro”? y mío propio.” familias y las toiletes de las damas. 
El Ejército argentino no ha permanecido njeno a la haznña En el palco oficial, el teniente Godoy se encontraba acompa- 


realizada por el teniente Godoy, y la casi totalidad de los jefes ado por el gobernador de la provincia, doctor Lencinas, minis- 
de las tropas que se hallan destacadas en Mendoza, desfilaron , tros Teisaire y Puebla y demás autoridades. 


por el consulado chileno para felicitar al intrépido aviador, que El teniente Godoy regresó a Santiago el 18 de diciembre 

ncababa de realizar una de lus n. s grandes hazañas de la avia- — siendo recibido en la estación por una enorme concurrencia que 

ción militar. l lo llevó en andas en medio de apluusos frenéticos y de un entu- 
T siasmo delirante. 

* * El aeroplano Bristol fué conducido en un carro hasta la es- 


T : ; ; i tación, para ser remitido a Chile con el Trasandino. 
El teniénte Godoy entregó al jefe de In “Semana,” el si- y Para ser remit C 


guiente autógrafo: Corresponsal. 


PUBLICAMOS A CONTINUACIÓN UNAS NOTAS IMPORTANTES RELATIVAS AL INTREPIDO VUELO 
DEL TENIENTE DAGOBERTO GODOY 


(De El Diario Ilustrado de Santiago de Chile.) 


La personalidad del teniente Godoy. EI héroe de la haza- mente es oficial de planta de la 1* compañía de aviación, donde 
ña, Dagoberto Godoy Fuentealba, cuenta apenas 25 años de edad. ha estado hace seis meses. 
Nació el 27 de julio de 1898 e ingresó a la Escuela Militar el 23 La idea de la travesía de los Andes le obsesionaba desde an- 
de febrero de 1910. El 10 de febrero de 1916 fué ascendido a te- tes de ser piloto, a fines de 1915, y desde entonces se preparó para 
niente 1° el vuelo formidable. 


Entró ala Escuela de Aviación al curso de 1915 y actual- Merecido ascenso, El Ejecutivo en viurá al Congreso un pro- 


yecto de ley para poder ascender a capitan al intrépido aviador 
chileno D. Dagoberto Godoy, como un estimulo y como una me- 
recida recompensa con que el Gobierno premia a sus servidores 
que saben sacrificarse por el engrandecimiento de su patria. 

Regreso de Godoy.—La llegada del héroe de la jornada aérea 
la hizo en tren especial que se le puso por disposición del Gobier- 
no. Todo el pueblo lerindió un justo homenaje dereconocimiento 
y Cariño a Godoy. 

Desde luego podemos anticipar que la manifestación que se 
le preparó fué grandiosa y ella constituyó un fiel exponente del 
entusiasmo con que son recibidos los que logran colocar el nom- 
bre de Chile en primer término, en cualquiera de las manifesta- 
ciones de la vida, y muy especialmente en aquellas circunstancias 
en que una figura de nuestro ejército, al cual ayer se le ha :en- 
dido una Priel más del acendrado cariño que por él tiene el país 
entero. 

Y, para finalizar, nuestro diario se asocia al justo regocijo 
nacional provocado por la hazaña hasta ahora sin precedente en 
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la historia de la aeronáutica universal, realizada por el teniente 


Dagoberto Godoy. 


Telegramas enviados por el Ministro de la Guerra.—El Mi- 
nistro de la Guerra ha pedido al de Relaciones Exteriores trans- 
mita a nuestro Ministro en Londres, el siguiente cablegrama: 

«Tengo el agrado de comunicar a V. E. que hoy en la ma- 
ñana el teniente Dagoberto Godoy, de nuestra Escuela de Avia- 
ción Militar, piloteando un aparato inglés tipo «Bristol,» ha tra~- 
montado la cordillera más alta del mundo, haciendo el recorrido 
desde el campo de aviación hasta la ciudad de Mendoza, en una 
hora y media. Pido a V. E. se sirva felicitar à nombre del Go- 
bierno de Chile al Gobierno inglés por ser el aeroplano de cons- 
trucción inglesa y por la circunstancia de ser también el instruc- 
15 a nuestros aviadores, Mayor Huston, de esta naciona- 

idad. 

El Gobierno de Chile felicita igualmente a V. E., por la 
parte que le ha cabido en este triunfo de la avinción nacional con 
el nuevo material.—Firmado.—E. Bermúdez.» 


CRONICAS DE ESPANA 


DESDE MADRID 


TOHTLI recibe con sumo agrado la 
desinteresada y espontánea colaboración 
del inteligente periodista español, autor de 
la presente crónica, que firma bajo el pseu- 
dónimo de «Sebastián de Carranceja» y 
muy conocido en el periodismo ibero. 

Esta Revista acoge con beneplácito di- 
cha colaboración, va que ella tiende a es- 
trechar más las relaciones entre la Madre 
Patria y México. 

Reciba «Sebastián de Carranceja» las 
más sinceras felicitaciones por los altos 
propósitos que loaniman en su noble labor. 

EN EL ANTIGUO CAFE DE LEVANTE. —UNA CARTA DE MEXICO, — 
GRANDES ELOGIOS A LA AVIACIÓN MEXICANA. —INVITACIÓN 
ACEPTADA. —SALUDO CARIÑOSO. —MUERTE DEL INGE- 
NIERO JOSÉ DEL PEROJO, INVENTOR DET AEROPLANO 
QUE LLEVA SU NOMBRE. — MADRID. —SEVILLA EN 


AEROPLANO. — TRIUNFO DE ZUBIA. 


Sobre una mesa del Antiquo Café de Le- 
vante escribo estas líneas momentos después 
de haber leído la carta que, desde México, me 
escribe un batallador y muy querido cama- 
rada que en aquellas lejanas tierras está en- 
tregado, «en cuerpo y alma,» a la cada día 
más ingrata labor delperiodismo. 

De dicha carta copio los siguientes pá- 
rrafos: «Tú que tan brillantes campañas haz 
hecho al lado de 
nuestro querido 
maestro D. Fausti- 
no Rodríguez San 
Pedro y del incan- 
sable D. Cirilo Pa- 
lomo para estre- 
char, cada día más, 
los lazos de unión 
entre todas las Re- 
públicasdela Amé- 
rica Latina con la 
mil veces gloriosa 


vo a pedirte pon- 
tus excelsas facul- 


les, tu bien cortada. 
pluma y tu volun- 
tad que siempre fué de hierro, 
con el fin de conseguir aumen- 
„El Capitán Zubia, del Ejército ten los que siempre existieron 
Español, que hizo el recorrido de : Mas s 

Madrid a sevilla en dos horas entre la Madre España y su 
cuarenta y cinco minutos, llevan- Hija predilecta la gran Repú- 


doe sajero al Capitán Del- 14. : 
os pasajero wo capitan wen blica Mexicana. 


Mundo." 


Sr. José del Perojo, ingeniero : 
España, me atre- español, inventor de un aeropla- mecánicos y obre- 
no que lleva su nombre fitlecido 
: recientemente en un Sanatorio de $ 
gas a contribución Suiza donde se curaba de una en- guido formar un 
fermedad que padecía. El malo- 
grado joven que poseía excelen- : . JA 
tades intelectua- tes dotes periodieticis, prestó ans tos Aviadores Mi- 

servicios en la revista "El Nuevo jjtares tan bri- 


Para ello te brindo una ocasión muy oportuna. 

Tú sabes que la aviación es uno de los adelantos mo- 
dernos en el que tiene fijas sus miradas el mundo entero 
civilizado, siguiendo las naciones todas, con muy especial 
interés, los progresos de tan maravilloso invento, verda- 
dero alarde de la inteligencia, en el que se están some- 
tiendo a dura prueba el valor, la serenidad y pericia de 
los hombres. 

Pues bien, aquí en México, el Gobierno de la Revo- 
lución, valiéndose de la inteligencia privilegiada y de la 
cultura grande del joven Coronel Don Alberto Salinas, 
fundador, alma y vida de la aviación en esta privilegiada 
República, ha colocado la Escuela Militar de Aviación y 
sus Talleres a una tan admirada y envidiable altura que 
bien puedes asegurar, sin temor a ser desmentido, que no 
habrá otros, no solo superiores o iguales sino 
siquiera com parables, en toda la América. 

El Cuerpo de Profesores colocados al fren- 
te de la Escuela Militar de Aviación, encar- 
gado de instruir a los diversos grupos de alum- 
nos que a ella ncuden, está compuesto de 
hombres jóvenes de gran cultura, de sólida y 
bien cimentada ilustración. 

Los maestros mecánicos que dirigen los 
talleres de dicha Escuela, son extraordinaria- 
mente competentes, lo mismo que cuantos 
obreros están a sus órdenes, trabajan do todos 
con gran entu- 
Sitsmo y cons- 
tancia. 

Unidos en es- 
trecha comunión 
de ideas, guiados 
todos por un alto 
espíritu de pa- 
triotismo, Profe- 
sores, Maestros 


ros, han conse- 


Cuerpo de Pilo- 


llante, que hoy 
realizan éstos en el espacio 
con los aparatos construídos 
en sus bien montados talleres, 
cuanto han podido realizar 
los hasta ahora considerados 
como los mejores del mundo, 


El Capitan Delgado, pasajero 
del eroplana que piloteado 
el Capitán Zubia, hizo el reco 
do Madrid-Sevilla. 


habiendo batido el record de altura y teniendo en la ac- 
tualidad una flotilla de aeroplanos verdaderamente admi- 
rable. 

Con mi modesta pluma y con el empeño que tá, como 
nadie, sabes pongo en mis empresas, pretendo dar a cono- 
cer todo esto en España y tú debes decir en México, 
con la tuya bien castiza, a la altura que ahí, en nuestra 
nunca bastante ponderada Patria, se encuentra la avia- 
ción, dando a conocer también los adelantos de sus Pilo- 
tos Aviadores, no sólo militares, sino civiles y cantando 
sus proezas. 

Unidos también en comunión de ideas, guiados por 
un alto espíritu de patriotismo, vamos a intentar conse- 
enir que entre los aviadores españoles y los mexicanos, 
ligados por vínculos inrompibles de raza, se establezca 
una estrecha e íntima amistad, que puede firmemente 
ser consolidada con recíprocas visitas de comisiones nom- 
bradas por ambos Cuerpos para estrecharse en fraternal 
abrazo, cuando en el espacio, lejos de la tierra, a donde 
no puedan llegar las miserias humanas, los egoísmos ni las 
ambiciones, realicen juntos y a la vista del público, que 
presuroso acudirá a presenciarlo, las evoluciones y manio- 
bras con las que tan envidiable y justa fuma han con- 
quistado. 

Se ha fundado aquí una Revista intitulada, TOHTLI 
que es Órgano oficial de la Aviación Mexicana. 

En ella seguramente encontrarás tribuna desde donde 
poder decir al pueblo mexicano, cuanto ocurra en España 
relacionado con la aviación. Conozco las bondades del 
ilustrado compañero que la dirige y creo acogerá con gran 
cariño tus escritos, ?” 

Hasta aquí la carta del compañero querido. Mucho 
agradezco al antiguo y muy culto camarada, las frases 
que en ella me dedica y más aún le agradezco se haya 
acordado de mí para tomar parte en la empresa que me 
brinda. 

Se me invita a que trabaje para estrechar los lazos 
de fraternidad, de cariño que unen a España con México 
v à esto no puedo negarme. Sería tanto como renunciar 
a la historia de toda mi vida como escritor. 

No entiendo una palabra de aviación; pero a estudiar 
voy, con todo empeño, para ver si puedo contribuir a que 
se realice la idea esbozada en los párrafos de la carta antes 
copiados. 

Como digo al principio de esta crónica, escribiéndola 
estoy sobre una mesa del ‘Antiguo Café de Levante,“ 
Café donde se reunen los Pilotos y Alumnos de la Escuela 
de Aviación Militar, por estar inmediato al punto donde 
parte el tranvía de Carabanchel que los lleva hasta el 
Aeródromo de Cuatro Vientos, 

Con ellos he de procurar, por todos los medios, enta- 
blar conversación y hacer amistades. 

Ellos han de ser seguramente mis maestros, mis con- 
sejeros y guías en esta campaña. 


LOS PRIMEROS 


Inverosimiles nos parecen las noticias que leemos, 
anunciando las emocionantes expediciones de bombardeo 
nocturno cuya realización se llevó a efecto por vez primera 
el 31 de octubre de 1914: ¡hace apenas cuatro años! 

“Aquel día, el teniente Laurens, realizando una por- 
tentosa hazaña ejecutó, en plena noche, un reconocimiento 
sobre el enemigo. Nuestro héreo avistó, allá abajo, nume- 
rosas luminarias de vivacs; fué saludado por ráfagas de 
ametralladora, descargas de fusilería y estruendo de ca- 
ñones. Extraviado, a su regreso difícilmente pudo encon- 
trar su camino haciendo su entrada en Châlons en medio 
de la admiración de todos. Lanzó seis obuses sobre las fo- 
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Aceptada está la invitación que me hace el camarada 
querido y pido puesto en la Revista TOHTLI para cola- 
borar en la que considero obra muy meritoria y patrió- 
tica. 

Sé que no tengo méritos para ello; pero a buscarlos 
voy. Para conseguirlos confío en la ayuda del ilustradí- 
simo compañero que la dirige a quien saludo respetuo- 
samente, lo mismo que al joven Coronel don Alberto Sa- 
linas, fundador, sostenedor, **alma y vida” de la aviación 
en México, al Cuerpo de Pilotos Aviadores Militares, a 
los maestros mecánicos y obreros todos de sus talleres, 
a los lectores de TOHTLI y al noble pueblo mexicano en 
general. 

Sin estudio, sin preparación, empiezo esta campaña 
periodística y a las bondades de todos me confío. 

Esta crónica queda hoy limitada a dos noticias, triste 
una y agradable la otra; pero las dos muy ligadas por 
triste fatalidad: En un Sanatorio de Suiza donde estaba 
curándose la terrible enfermedad que minaba su existen- 
cia, ha fallecido el joven Piloto Aviador español, Inge- 
niero José del Persio, inventor del aeroplano que lleva sn 
nombre. 

A Tejádo de su patria, de su familia y de sus amigos 
que le adoraban, en Suiza ha muerto Pepito Perojo como 
cariñosamente le llamábamos cuantos le conocíamos. 

Caño yo, seguramente le recordará el camarada que- 
rido qué desde México me escribe. El y yo no podremos 
olvidar cuando siendo aún muy niño Pepito Perojo, andaba 
jugando entre las máquinas donde se imprimía “Nuevo 
Mundo," Revista fundada por su padre, aquel insigne 
periodista Don José del Perojo a cuyas órdenes trabajá- 
bamos. 

¡Pobre muchacho! ¡Quién sabe si en aquella imprenta 
adquirió el principio de la terrible enfermedad que le ha 
llevado al sepulcro! 

Cuando el piloto aviador José del Perojo, tendido en 
la cama de un Sanatorio en lo más alto de las montañas 
de Suiza agonizaba, su compañero el Capitán Zubía, pi- 
loto aviador militar, hacía el recorrido Madrid-Sevilla en 
dos horas y cuarenta y un minutos, llevando como pasa- 
jero al Capitán Delgado, hijo del General Delgado Zu- 
lueta, precisamente en el aeroplano inventado por el 
pobre José del Perojo. 

El Capitán Zubía ha conseguido con este recorrido 
un triunfo más para el Cuerpo Militar de Aviadores espa- 
ñoles, al mismo tiempo que su compañero, José del Pe- 
rojo, abandonaba este mundo para ir en busca de otro 
desconocido. 

¿Habrá triunfado también? Terrible pregunta.......... 


Sebastián de Carranceja. 


Madrid, enero 1919. 


NOCTURNOS 


MORTAN FE 
(De La Guerre Aérienne.) 


gatas de los vivacs enemigos, Llevaba como pasajero al 
teniente de la Rochefoucauld.” 

Así se expresaba en su cuaderno de notas uno de los 
testigos de est^ espectáculo inolvidable. 

¿Cómo pudo atreverse el teniente Laurens a tentar 
esta empresa? La aventura es curiosa y pone de manifiesto 
el heroísmo de su autor. 

La Superioridad estaba muy inquieta por los movi- 
mientos que efectuaban las tropas hacia el lado de Main 
de Massiges. En cada reconocimiento que sobre el ene- 
migo se llevaba a cabo los observadores notaban nuevas 
trincheras; el número aumentaba de día en día y pronto 
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fueron abiertos más de cincuenta canales en que podían 
guarecerse regimientos enteros. ¿Qué hacer? Era menester 
pedir a los aviones que fueran en busca de datos precisos. 
Pero el enemigo, receloso, defendía esta región de un modo 
encarnizado; así pues, enviar a los pilotos a estas investi- 
gaciones era llevarlos a una muerte segura. 

El teniente Laurens se ofreció espontáneamente. 

“Si las trincheras están ocupadas, se dijo, los boches, 
sabiendo que no volamos de noche, encenderán sus lumi- 
narias que me servirán para darme cuenta de sus posi- 
ciones. 

“Salí de Suippes a las 4 h. de la tarde, —me declaró 
un día el héroe de esta gira. —Era el 31 de octubre de 1914. 
Lievaba al teniente de la Rochefoucauld como pasajero 
quien, por su parte, era au- 
daz para acompañarme en 
esta empresa más que pro- 
blemática. El aparato era 
un Voisin desprovisto de 
fanales. A medida que 
ascendíamos, el Sol, con 
nosotros, parecía escalar 
las nubes para empen:- 
charlas de fuego y oro; 
extasiados admirábamos 
aquel milagro de colores 
y, sobre todo, aquella 
augusta soledad que inva- 
día la infinita extensión, mientras abajo, mus 
abajo de nuestras alas, se extendían los valles 
envueltos en brumas y los villorrios salpicados 
de parpadeantes lucecillas. 

“En este primer vuelo nocturno que em- 
prendía y en el que nada tenía que me guiara 
necesitaba buscar algunas señales que pudie- 
ran orientarme a mi regreso. 

“Me elevaba a 1800 metros sobre nues- 
tras líneas. Las localidades, los parques, po- 
siciones de infantería y de artillería que mo- 
mentos antes distinguía perfectamente iban 
esfumándose poco a paco y pronto se perdie- 
ron del todo no siendo delatadas más que por 
las numerosas fogatas que por doquiera em- 
pezaban a encenderse. Esta transición entre 
el día y la noche, estas líneas luminosas que 
permitían reconocer la región sobre la cua! 
me proponía volar habían de serme propicias 
en mi viaje; después de Ville-sur—Tourbe pude 
reconocer muy fácilmente Rouvroy, Ripont, 
Tahure, Bouconville, Nohant, Autry; notaba 
que el valle de la Tourbe adquiriendo el as- 
pecto de una línea muy obscura y dilatada 
cortada detrecho en trecho por las luces de 
Vargemoulin, Laval, Saint Jean, etc.... cons- 
tituía una excelente señal para orientar mi 
regreso. 

** A través de la noche obscura me dirigía al objeto de 
mi viaje; encontraba los trenes enfilados ante los andenes 
de desembarco pudiendo observarlos a la resplandeciente 
claridad de los fanales a lo largo de los caminos ferrovia- 
rios; después, ante Main-de -Massiges, me aproximaba al 
sitio misterioso que era como una villa sembrada de lu- 
ciérnagas; continuaba caminando y por fin pude llegar a 
Cernay-en-Dormois donde arrojé los primeros tres obuses 
que lanzándolos en las tinieblas fueron a caer sobre los vi- 
vacs; me dirigí, en seguida, a Tahure donde dejé caer tres 
nuevas bombas. Después tomando la dirección Sureste lle- 
gué a Ville-sur-Tourbe, reconociendo el pasaje de Maison— 
de-Champagne, en el poste 199, con su poderosa posición 
de artillería donde pude percibir con toda claridad la li- 
nea de baterías y las luminarias de las reservas estableci- 
das cerca de la Butte-du-Mesnil. 


la guerra. 


El Comandante Laurens de 
las Flotas Aéreas france- 
sas; el primero en efectuar 
un vuelo nocturno durante 


— — 


Ahora me encontraba a 1,000 metros. Franqueé las 
trincheras que podia distinguir muy claramente, a 800 
metros de altura, y me dirigí a Chálons. Habiéndome per- 
dido al lado de Croix-en-Champagne me orienté con la 
brújula hacia el Suroeste para cortar el camino de Sainte- 
Menehould-Chálons; descubrí esta vía y siguiéndola a 
900 metros de altura llegué a Chálons a las 5 h. 35 m. sin 
otra novedad. 

Pos líneas de fuego paralelas iluminaban el terreno 
de aterrizaje. Aterricé en el lugar comprendido entre ellas, 
Deslumbrado, nturdido, sin ver casi el suelo y sin haber 
sufrido dafio alguno, por la más grande de las casualida- 
des, descendí de mi aparato. ¡¡Qué lejos está todo esto!“ 

Las observaciones hechas en este vuelo histórico son 
dignas de recordarse ahora 
que el vuelo nocturno es la 
cosa más natural. 

* Orientación. —Necesi- 
dad de conocer el terreno 
hasta en sus más pequeiios 
detalles, pudiendo dirigirse 
sin la ayuda de carta sobre 
este terreno durante el día. 

Visibilidad.—A 1,200 
metros, en una noche de 
obscuridad media, no se 
distingue más que las lu- 
ces, aguas (estanques, ríos), 
las líneas obscuras y conti- 
nuas (valles). A 800 metros, 
aparecen las localidades, parques (sin luces), 
bosques, trincheras, rutas bordadas de árbo- 
les. A 500 metros se precisan los detalles del 
suelo y la dirección viene a ser más fácil si- 
guiendo el curso de los ríos, las carreteras, 
los caminos de hierro, etc, 

Alumbrado de a bordo,-—Es indispensa- 
ble una lámpara de bolsillo para alumbrar los 
aparatos de a bordo, pero esto no es allí sino 
un medio de alumbrado poco seguro por su 
luz que es muy viva 

Aterrizaje.—Más vale al piloto, en el mo- 
mento de aterrizar, la obscuridad completa 
que las luminarias. » 

El segundo vuelo notcurno, realizado 
también por el teniente Laurens, se llevó a 
cabo el 8 de diciembre del mismo aiio. Esta 
vez su avión iba dotado de fanales. Salió de 
Issi-les-Moulineaux a las 15 h. 45 m. con 
destino à Bouy; le anocheció entre Meaux y 
La Ferté-sous-Jouarre; el viaje se hizo hasta 
Chálons, favorecidos por una esplendente lu- 
na, a una altura de 1,500 metros; el piloto 
pudo servirse constantemente de la carta to- 
pográfica, pudiendo así reconocer todos los 
lugares por donde pasaba: los ríos, las carre- 
teras y las vías férreas que eran muy percepti- 
bles. Las villas, tales como Chäteau-Tierry, Dormans, 
Espernay, Chálons, podían reconocerse a 30 kilómetros 
gracias a las numerosas luminarias que las alumbraban. 

Llegando a Chálons,'a 500 metros, el teniente Laurens 
se dirigió a Bouy siguiendo la carretera Chálons-Suippes 
que abandonó en el campo de Atila para tomar la de 
Vesle, hasta llegar al lugar de aterrizaje donde descendió, 
sin dificultad, a la luz de sus fanales. 

Las siguientes notas establecen las posibilidades del 
vuelo nocturno. 

«Orientación. —Fácil en las noches muy claras. No es 
indispensable conocer el terrenu detalladamente; bastan 
las grandes líneas, siendo muy fácil la dirección con la 
ayuda de la carta. 

Visibilidad.—A 1,200 metros se distinguen los pueble- 
cillos, parques, bosques, ríos, carreteras y vías férreas. A 


800 metros los detalles del suelo se precisan admirable- 
mente. 


Aterrizuje. — Los fanales del Voisin 215 son asaz pode- 
rosos para percibir perfectamente a 150 metros de altura, 
la faja de terreno en la cual deba aterrizarse. A 50 metros 
de altura aparecen los más insignificautes pliegues del te- 
rreno y el aterrizaje se efectúa tan fácilmente como pudiera 
hacerse en pleno día.» 

Nuevos experimentos por el mismo héroe: el 8 de di- 
ciembre (contornos del campo de Chálons, ejercicios de 
aterrizaje en una noche muy obseura y eon un viento muy 
fuerte); el 9 del mismo (noche muy obscura y también 
soplando viento fuerte). Ningún accidente. Estos ensayos 
proporcionaron las siguientes conclusiones al teniente Lau- 
rens. 

st lunbrado de a bordo.—Se necesita una luz tenue 
para alumbrar los aparatos de a bordo, La luz muy fuerte 
fatiga la vista; después que se mira al suelo, éste aparece 
como sepultado en la bruma. 

Cuso de aterrizaje forzado.—Los fanales no sow lo suti- 


dvnutemente poderosos para permitir escoger un terreno 


en caso de un aterrizaje forzado. Hasta 200 metros del sue- 
lo no está iluminada más que una superficie muy restrin- 
vida y con una intensidad tan débil que no es posible des- 
enbrir los pequeños obstáculos que puedan perjudicar el 
buen aterrizaje. Un boltaje más elevado y la orientabilidad 
de los fanales en todos sentidos obviaría, en parte, este 
inconveniente, 


EL SECRETO DEI. 


TORPEDOS SUBMARINOS CAYENDO DEL CIELO 


Hundimiento de un navío que llevaba 3,000 turcos 


Hacia el fin de las hostildades, dieron mucho que de- 
cir nuestros aparatos «Hush» y algunas otras sorprenden- 
tes invenciones que hicieron ver su suerte al enemigo. Tal 
vez el secreto más cuidadosamente guardado por la mari- 
na inglesa fué el del aeroplano «Misterio» cuyas primeras 
fotografías fueron lanzadas a la publicación por el censor. 


Se rumora que el ingenioso armamento de esta má- 
quina aérea desempeñó un muy importante papel en ia 
rendición de la marina alemana. 


El enemigo había proyectado y levado a efecto una 
poderosa protección de sus puertos y navíos contra nues- 
tros torpedos submarinos, con tal éxito, que no podíamos, 
sin un grave riesgo, aventurarnos hasta 30 millas de Kiel 
ode cualquier puerto alemán fortificado; pero para esta 
nueva arma no había protección posible. 


La noticia del descubrimiento de un medio de ataque 
inmune a los peligros de las minas y bastante rápido en sus 
operaciones para no ser alcanzado por el fuego de la arti- 
llería, hacía chillar las orejas al enemigo. 


El aeroplano «Misterio» fué el designado para hacer 
desde el aire más efectivo y más rápido el trabajo señalado 
a los torpederos. Cuando se concibió la idea de tener un 
aeroplano que, como los submarinos, llevara torpedos or- 
dinarios, se presentaron innumerables dificultades técni- 
cas, hasta que una cierta razón social del Norte bajo el 
peo del Ministro de A viación, tomó a su cargo el tra- 
aJo. 


No consistía precisamente la dificultad, en llevar el 
torpedo a bordo del aparato, sino de descargarlo y dirigirlo 
al blanco preciso, sin riesgo para el piloto operador. 
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Ruido del motor,—Pudiendo evitarse el ruido del mo- 
tor podrá volarse sobre las zonas enemigas a una altura 
media de 800 metros sin ser visto ni escuchado. » 

El director del servicio aeronáutico, el sentido general 
Bouttieaux, agregaba las siguientes consideraciones. 

«El informe del teniente Laurens pone de manifiesto 
los puntos que a continuación se expresan: 
1°—Posibilidad de caminar de noche; 
2—Utilidad de tomar al avance todas las precaucio- 
para descartar todas las dificultades eliminables. 
3°—Necesidad de adaptar un silenciador a los moto- 
res de avión a fin de permitir al aviador caminar a baja 
altura sin riesgo de caer inmediatamente bajo la luz de los 
proyectores enemigos. 

En consecuencia, es necesario alentar a los pilotos a 
luchar en este sentido en que la aviación parece estar lla- 
mada a proporcionar nuevos e importantes servicios, Por 
otra parte, los descubrimientos para adaptar un silenciador 
a los motores de avión, deberán perfeccionarse cuanto 
antes. 

Este documento data del 21 de diciembre de 1914. La 
aviación nocturna quedó establecida el 31 de diciembre del 
mismo año, fecha én que se verificó el primer vuelo por 
escuadrilla. La escuadrilla la integraron el capitán Max 
Boucher, los sargentos Blaignan y de Tramblay y el sol- 
dado Couratier que fueron a bombardear Metz, a media 
noche con aparatos Bleriot. 

Y después. .... 

Después, el teniente Laurens, ascendido a coman- 
dante, fué declarado gran maestro de la aviación nocturna. 


nes 


“HUS I 


En una ocasión, el experimento de lanzar un torpedo 
desde un avión fué de fatales consecuencias: al aligerarse el 
aparato del peso del torpedo las alas se plegaron, se des- 
prendieron y el piloto encontró una muerte instantánea. 

En otra ocasión, un torpedo lanzado golpeó en la su- 
perficie del agua en un ángulo peligroso, rebotando en ella 
y revolviéndose contra el avión torpedero que fué demo- 
lido. El piloto no había previsto esto, y no tuvo la preeau- 
ción de elevarse y salvar así el peligro. 

No es cosa fácil ni poco arriesgada la descarga de un 
torpedo desde un aeroplano, cuando es del tamaño usual. 
Dichos torpedos tienen un peso aproximado de una tone- 
lada, es decir, tres veces el peso de la máquina en que Ble- 
riot cruzó por primera vez el Canal de la Mancha. 

Era necesaria una buena dosis de paciencia y de prác- 
tica, para llevar a cabo, con buenos resultados, la realiza- 
ción dle estos ataques con torpedos desde aeroplanos, y es 
un tributo a la indomable perseverancia de los pilotos na- 
vales ingleses, que al fin consiguieron formar escuadrones 
formidables que trabajaban con especial eficiencia en esta 
nueva rama de la aeronavegación de guerra. 

Ni las hostilidades no hubieran cesado tan repentinamente, 
hubiéramos visto, sin duda alguna, a estas máquinas operando 
con efectividad, contra la Bahia de Kiel y contra los buques 
alemanes, en su propio cubil, 

La eficacia de esta arma se verá cuando hayamos ex- 
plicado, aunque suscintamente la operación. 

Uno de estos aeroplanos («Misterio,») en cierta ocasión, 
espiando a sus enemigos, ejecutó un rápido piqué entre 


las nubes, a 150 millas por hora, y descendiendo hasta 50 


pies de la superficie, descargó su torpedo directamente y 
en el mismo momento, sobre un buque enemigo; hecho 
esto, el piloto atrajo a sí su «ontrol y desapareció tan pronto 
como había aparecido. La operación es tan rápida, que el 
enemigo se dará por satistecho si logra DIRE un cañón 
sobre el asaltante. 
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En uno de estos ataques, uno de nuestros intrépidos pilo- 
tos, torpedeó y hundió un nario de guerra que llevaba 3,000 
turcos, 

Estos maravillosos aeroplanos pueden lanzarse al aire 
desde tierra o desde la cubierta de un buque, y pueden, si 
caen al mar, permanecer flotando hasta que llegue el auxi- 
lio que puede ser pedido por inalámbrica. 


'uando la flota alemana se rindió, un aparato-insig- 
nia, con veinte de estas máquinas, arrojó a los hunos a 50 
millas fuera de la costa, v hubiera sido una labor bien fácil 
para esta veintena de aviones, lanzarse al aire y torpedear 
ala mayor parte de los buques rendidos. 


EL AVIADOR 


Como se prueba la resistencia de los aviadores 


La graduación o división médica de los avindores, fué discu- 
tida por el Tte. Cor. Martín Flack de la Fuerza Real Aérea, di- 
rector de Medical Research en una lectura en la Sociedad Médica 
de Londres. 

Describió allí una serie de simples pruebas flsiológieas que 
había llevado a enbo con pilotos aptos y con hombres dados de 
baja por antigüednd o por exceso de 1 05 en el servieio. Dijo 
que habia podido observar que el aviador de altura, el que puede 
volar a más de 20,000 pies, podría a menudo contener el alierrto 
por 60 segundos o más; mientras que el que pierde la cabeza, el que 
se desvanece en las alturas no podrá hacerlo más que por 30 se- 
gundos. 


Estas y otras experiencias simples. como las de la capacidad 
vital de los pulmones, la rapidez del pulso, antes y después del 
ejercicio, ete., que pueden llevarse a cabo fácilmente en los aeró- 
dromos por los medicos de ahí, facilitan al Departamento Médico 
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Beatty no es hombre de armas tomar, y si, como pre- 
sumimos, los germanos no ignoraban por completo nues- 
tros preparativos, la presencia del aparato- insignia seguido 
de sus hijuelos, creemos que haya influído para envalento- 
narlos a completar su pacífica rendición. 

El aparato «Misterio» o «Cuco»—llamado así humoris- 
ticamente, por su debilidad para depositar sus huevos en 
los nidos ajenos— constituye un timbre de gloria para la 
ingeniería inglesa v un tributo a la fertilidad de la Arma- 
da Naval. 


(Traducido de «The Evening standard») 


DE ALTURA 


de la Fuerza Real Aérea para decidir con bastante exactitud, qué 
pilotos sirven para vuelos a grandes distancias y alturas, y cuale- 
requieren descanso a causa de la fatiga del trabajo excesivo. 

Estas pruebas debían de hacerse también con los obreros, con 
los que manejan motores, y aun con los niños de escuela, para 
averiguar, para establecer su progreso físico. 

En la discusión que siguió, el Sr. Henry Head, uno de les 
médicos del Hospital de Hampstead de la Fuerza Real Aéren, 
dijo que, si el aviado! trabajara según una norma definida podría 
fácilmente ser examinado; no así el civil; porque un banquero y 
un albañil podían tener la misma enfermedad y siendo sus ocu- 
paciones muy distintas el médico tendría dos problemas que re- 
solver. Los experimentos del Tte. Cor. Flack demuestran que se 
puede suponer a un hombre en condiciones normales siendo estas 
anormales. 

El General Hearson, director de entrenamiento de ln Fuerza 
Real Aérea, habló sobre la conveniencia de encerrar, de reducir 
las facultades físicas dentro de una norma definida. 


LA ¿AVIACION ¿MILITAR EN FRANCIA 


OBSERVACIONES SOBRE SU PROGRESO, ORGANIZACION, 
SERVICIOS ACTUALES Y NOTAS RELATIVAS AL 
RECI.UTAMIENTO E INSTRUCCION DEI. 
PERSONAL NAVEGANTE, 


Introducción.—En las reuniones que en los p anos 
del siglo actual celebraba en París la Asociación Internacional 
de Aeronáutica, figuraba un grupo de avanzados que preconi- 
zaba la dirección preferente de los estudios hacia de plus lourd 
que l'air,» y al que, sin ser tratado con desprecio, se le conside- 
raba como algo soñado; pues, aun teniendo en cuenta los gran- 
des progresos del motor de explosión, realizados gracias a la lu- 
cha febril que en concursos y carreras sostenían por aquel tiempo 
las casas constructoras de automóviles de toda Europa, se consi- 
deraba aún muy lejana la fecha en que la potencia de los pro- 
pulsores, sumada a su ligereza, proporcionara energía suficiente 
para elevar y hacer navegar aparatos desprovistos de la fuerza 
ascensional con que los globos dirigibles contaban. 

El 22 de diciembre de 1916 tuvo lugar, en un paraje del 
hosque de Bolonia llamado Bagatelle, un concurso de vuelo en 
avion con motor, en el que sólo tomaron parte la casa Farman 
con un aparato biplano, y el célebre Santes Dumont, agente 
principal del desarrollo de los dirigibles, con otro de su inven- 
ción, provisto de un motor de 25 caballos y de un timón delan- 
tero de dirección v de profundidad, formado por un cajón para- 
lelepipédico de movimiento universal. El premio debía ser 
concedido a quien hiciese en vuelo un recorrido de 300 metros 
con vuelta alrededor de un árbol. 

Presenciamos la experiencia; el avión Farman no llegó a 
despegarse del suelo, por haberse averiado en el arranque el tren 
de aterrizaje al tratar de salvar un ribazo; el de Santos Dumont 
recorrió en vuelo a unos dos o tres metros de altura 80 de los se- 
ñalados, aterrizando antes de alcazar el árbol. Este fué el primer 


(De “España Automóvil y Aeronautica.) 


vuelo de avión con motor que tuvo lugar en Europa; antes de 
esta fecha, y a pesar de la incredulidad que en Francia reinaba, 
los hermanos americanos Wright habían efectuado vuelos pin- 
neados, deslizándose por planos inclinados, y más tarde, libres, 
con aparatos provistos de motor. 

Dichos hermanos establecieron, poco después, en Pau, un 
aeródromo de experiencias, donde los nficionados franceses esp e- 
raron ainstruirse. Desde los primeros momentos, todo el elemento 
deportivo tomó afición al ejercicio, y poco después el ejército se 
consagraba al estudio del nuevo elemento adivinando que podria 
prestar grundes servicios en la guerra. 


Entre la Escuela de Aviación Militar y los constructores de 
aviones, llegaron, en los años que precedieron a la conflagración 
de 1914, a crear un núcleo de pilotos que, desde los comienzos de 
la campaña, empezaron a prestar servicios de exploración, en 
competencia con la caballería. 


Puede decirse que al estallar la guerra no existín sino un 
germen incipiente del servicio aéreo militar y lo propio puede 
aplicarse al resto de las naciones beligerantes; el desarrollo pus. 
moso de la aviación y su evolución rápida cuanto a cifras, calidi 
de los aparatos, potencia de motores y multiplicidad de servicio 
se ha verificado, pues, durante el transcurso de la campaña, du- 
rante la cual todo mundo ha podido observar el enorme progreso 
dela influencia ejercida en la práctica de la guerra por este nuevo 
elemento de combate y de auxilio, a pesar de las largas estabiliza- 
ciones de las líneas, motivadas por la enormidad de los contin- 
gentes y por los terribles efectos de la artillería, los antiguo 
principios de la guerra, el fuegu y el movimiento, pues que" 
este último se tiende siempre, continúan siendo los mismos; lu 
aviación ha venido a llenar una necesidad exigida por la rap! 
dez actual de los transportes y por el alcance de las moderni 
armas, procurando nuevos elementos de investigación y observa- 
ción que permiten seguir los movimientos del enemigo y perit 


tiendo al mismo tiempo el empleo de calibres de artillería busta 
ahora excluídos en rasa campaña. 

La caballería exploraba a 15 kilómetros, que significaban dos 
jornadas de marcha de tropas frente al enemigo; el avance actual 
con camiones, ferrocarriles, ete., ha empujado esa cifra a 80 kiló- 
metros: era, pues, necesario un órgano que reemplazase a la caba- 
llería eu la exploración, y la nueva arma ha venido a procurarlo. 

La artillería no debe hacer fuego nunca sin medios de recti- 
ficar su tiro; y hasta con el reducido alcance de las piezas du 
campaña, los observatorios de batería y escalas telescópicas, ado- 
sadas a arboles que luego se adoptaron, resultaban insuficientes 
~i el terreno no dominaba; llegó el nuevo elemento de corrección 
v hemos visto aumentados en proporción, siempre creciente, 
calibres v piezas inconcebibles al principio y cuyo limite se su- 
bordina va solamente a las dificultades de transportes. 

La influencia de la aviación en la amplitud de las opera- 
ciones es evidente, y puede decirse, en suma, que ha cambiado 
la escala de la guerra. 

Organización. — Lu misión actual de la aviación en campn- 
ña se condensa en dos acciones esenciales: informar y combatir; 
informa por medio de los observadores, fotógrafos, correctores 
‘lel tiro de artillería, por los aviones de enlace que aseguran lu 
comunicación entre las tropas que luchan y el mando que dirige. 
Combate en la caza de aviones enemigos, por medio del bombar- 
dev, atacando noche y día v produciendo la destrucción o incen- 
dio en transportes, y en las tropas; en una palabra, desorgani- 
zando los puntos sensibles del enemigo. 

Sería prolijo describir el proceso de la transformación sufri- 
da por la quinta arma en el transcurso de la guerra; la constante 
v febril emulación en los beligerantes ha introducido progresos 
rapidísimos en los tipos de aviones y en el poder de sus motores, 
aumentando a igual compás su esfera de acción, el alcance de sus 
efectos y el número de misiones que se le pueden confiar; dire- 
mos sólo cómo por el momento han quedado oficialmente cata- 
logados sus servicios, de los que se desprenden las agrupaciones 
reglamentarias de la actual aviación militar. 

Esta se divide en tres categorías, respondiendo a sus empleos 
y a las necesidades tácticas: aviación de caza, de bombardeo y de 
cuerpo de ejército. 

La de caza tiene por objeto: 1? permitir a la aviación de 
cuerpo de ejército efectuar su trabajo, protegiéndola contra los 
ataques de la enemiga; 2° impedir o entorpecer el trabajo de In 
aerustacion y aviación contrarius; 3° eventualmente intervenir 
con su armamento contra tropas enemigas. 

La de bombardeo: 1° complementar la artillería en la ac- 
ción de ésta a grandes distancias: 2? bombardear los objetivos 
de interés estratégico y táctico, atacando convoyes, vías de co- 
municación, acantonamientos, vivaques, concentraciones de tro- 
pas, centros de producción de material de guerra, etc.; 8? llevar 
la destrucción a las zonas del interior. 

La de cuerpo de ejército: 1? reconocimientos a simple vista, 
vbtención de clichés fotográficos; 2° sorprender los movimientos 
del enemigo (misión confiada a la de caza para grandes distan- 
eias); 8? corrección del tiro de la artillería; 4° enlace de la infan- 
tería con los Estados Mayores, 

El mando de la aviación en los ejércitos está dispuesto aho- 
ra en la siguiente forma: Gran Cuartel General; una dirección 
de aeronáutica con un general de brigada, o un coronel, y su Es- 
tado Mxyor. 

Grupo de ejércitos: las escuadrillas ¡e bombardeo a gran 
distancia. 

Ejércitos: escuadrillas de caza, encargadas de los reconoci- 
mientos a gran distancia sobre el enemigo y sus movimientos; 
caza; el Cuartel (3eneral de Ejército destaca las fuerzas necesa- 
rias para la protección de los demás grupos de aviación y de los 
globos cautivos. Cuerpos de ejército: afectos a estas unidades 
permanecen: 1° los sectores aerostáticos de cuerpo de ejército; 
una o dos escuadrillas divisionarias, varias de cuerpo de ejército 
y una especial para la artillería pesada. 

No existe, como para esta última, un inspector especial de 
toda la de los ejércitos, sino que los comandantes de aeronáutica 
se reunen mensualmente para exponer en sesión las deducciones 
de su experiencia respectiva con objeto de unificar los métodos. 


Reclutamiento e Instrucción del personal 


Para obtener buenos pilotos hay que tener en cuenta: 1°, el 
reclutamiento; la instrucción; 2°, la selección. 

El reclutamiento del .personal navegante se ejerce única- 
mente entre los voluntarios que lo solicitan: oficiales, suboficia- 
lex y soldados, tanto de la zona de los ejércitos como de la del in- 
terior; la elección se inclinaba, naturalmente, al comienzo de la 
guerra, hacia los que poseían el diploma de aviador, clase que 
ya no existe si se exceptúan los jóvenes pilotos educados por las 
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casas constructoras. La única condición exigida era lu de apti- 
tudes tísicas que constasen en un certificado médico que se ba- 
saba sólo en observaciones hechas a la ligera, y que han sido su- 
cesivamente modificadas, reglamentándolus recientemente con 
arreglo a las ductrinas del Dr. Lemaire, que se expondrán más 
adelante. 

Las exigencias del nuevo método empleado tienden a res- 
tringir el número de los candidatos, haciendo entre ellos una 
delicada selección por cuanto se relaciona a condiciones fisicas, 
no resultando por ello en realidad merma alguna en el personal 
que ha de prestar servicios, sino por el contrario, gran economia 
en la inútil instrucción que antes recibían muchos candidatos 
desprovistos de aptitudes o padeciendo de defectos que no ha- 
bian sido señalados; el sistema nuevo que empieza a regir en 
estos moment's, no ha producido aún su efecto entre los candi- 
datos admitidos hasta hace poco tiempo, y en la Dirección de 
aeronáutica, hemos tenido un día ocasión de observar, sólo en el 
correo de una fecha, diez notas de desahucio dirigidas por las 
escuelas de preparación y hasta por algunas de aplicación relu- 
tivas a alumnos que llevan ya varios meses instru yéndose. 

La proporción admitida entre oficiales y clases se fija con 
arreglo a las necesidades de los cuadros de mando en el servicio. 

A las solicitudes de los candidatos van unidos un estado de 
servicio, el resultado de reconocimiento sufrido en los cuerpos 
y las notas de sus superiores jerárquicos; estas solicitudes son 
objeto de un examen especial; las reglas que presiden a la elec- 
ción, son, pues, de orden militar y médico; en este examen son 
atendidas y eliminadas las demás. 

Sistema actual del reconocimiento médico.—En lo referente 
a la aptitud física, necesaria para entrar en la aviación, se ha 
modificado completamente el método de selección por las razo- 
nes indicadas anteriormente; y desde marzo de 1916. gracias a 
los trabajos del mencionado doctor, se ha puesto en práctica un 
método completamente en armonía con las necesidades. 

Un estudio detenido del que solicita ser aviador permite, no 
sólo una selección justa, sino también la clasificación del perso- 
nal con arreglo al distinto esfuerzo que las ramas del servicio 
recl aman; pues no es lo mismo servir como aviador de caza, 
bombardeo, observación o enlace; las energías que se necesitan 
son distintas; les riesgos que se corren diferentes, y a ellas han de 
corresponder condiciones determinadas del individuo. He aquí, 
pues, el importante papel del médico: rechazar o admitir los 
candidatos, sin previo ensayo, como antes se hacía, con pérdida 
de tiempo y dinero; clasificar después, dentro de los admitidos, 
según las aptitudes físicas de cada uno, para lo cual necesita 
conocer, además de su carrera, los detalles más importantes in- 
herentes a cada una de las especialidades del servicio y de los 
tipos de aparatos en uso. Le incumbe también graduar el es- 
fuerzo de que cada uno es capaz, y proponer para el reposo, 
aquellos en los cuales se aprecian síntomas de futiga, ejerciendo 
un importante control, a fin de evitar agotamientos perjudicia- 
les y simulaciones. 

Hay en el asunto médico una parte general y otra especial: 
la primera se refiere al mantenimiento del vigor físico de los avia- 
dores, la segunda a lo relacionado con la admisión y clasificación 
de los mismos, consiguiendo lo primero por medio de una higie- 
ne bien reglamentada y el entrenamiento mediante los ejerci- 
cios deportivos, que son reglamentarios en todos los campos. 

. El ingreso en dicha arma es voluntario, señaláudose como 
límite máximo de edad, 28 a 30 años, y como peso, de 75 a 80 
kilos. 

Todo solicitante sufre dos exámenes, uno en el cuerpo de 
que procede y otro en las escuelas de preparación. El primero, 
efectuado por los médicos de los cuerpos, debe ser lo más minu- 
cioso posible, para evitar gastos y viajes inútiles, verificándose 
con arreglo a instrucciones detalladas, inspiradas en el siguiente 
criterio: 

Sistema nerrioso general. — Se tendrá muy en cuenta toda 
clase de síntomas poz escasa significación que parezcan tener, asi 
como todos los antecedentes hereditarios e individuales por pe- 
queños que sean, declarando inapto, o por lo menos sospechoso, 
a todo aquel que ofrezca la 1nenor tara en este sentido. La im- 
portancia de seguir tal criterio se comprende, para no señalar 
más que un ejemplo, con sólo recordar las consecuencias funes- 
tísimas que podría tener el aceptar como alumno piloto un indi- 
viduo predispuesto u sufrir de crisis de pequeña epilepsia, tan 
difícil de reconocer. 

Aparato respiraforio.—Todos los enfermos del pulmón, por 
muy leves que sean las lesiones, serán también rechazados, pues 
aunque en casos iu tt algunos enfisematosos se benefi- 
einn de los cambios de presión que lleva consigo el servicio, y 
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MUERTE DEL PILOTO AVIADOR GUMERSINDO HIDALGO 
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GUMERSINDO HIDALGO, habiendo presentado 
su certificado de buena conducta de la Escuela Na- 
cional Preparatoria, ingresó a la Escuela Militar de 
Aviación el día 22 de enero de 1918, dando a cono- 
cer desde luego su decidida vocación y, más tarde 
sus poco comunes facultades para el vuelo mecá- 
nico. El 21 de enero de 1919, al año de su ingreso, te- 
niendo en cuenta su aprovechamiento en el curso de 
las materias comprendidas en el plan de estudios 
de la escuela y sus buenas prácticas de vuelo, fué 
ascendido a cadete; por fin, el día 10 de febrero últi- 
mo, le fué expedido por el C. Presidente de la Repú- 
blica su nombramiento de piloto aviador 
y despacho de teniente en el Ejército, 
en virtud de haber sido aprobado en el 
examen que sustentó conforme al re- 
glamento respectivo del Plantel. Es 
digno de mencionarse el hecho de que 
el piloto Hidalgo, jamás, durante su ca- 
rrera, sufrió ningün accidente en per- 
juicio de su persona, ni tampoco rom- $ 
pió ninguno de los aparatos que se le 
confiaron para sus prácticas. 

El viernes 4 del mes en curso, a las 
5 dela tarde, Gumersindo Hidalgo fué 
víctima de un accidente de motocicleta, 
deporte al que era muy aficionado. Ya en varias 


ocasiones se le había recomendado precaución, 
pues siempre se le veía caminar a gran velocidad; 


esta vez llegaba al bosque de Chapultepec, cuando 
al dar vuelta a una calzada se encontró con un 
automóvil que venía en sentido contrario; el choque 
fué terrible y el cuerpo del joven Hidalgo que había 


recibido numerosas lesiones de gravedad en el crá- 


neo fué recogido y conducido a la Cruz Blanca Neu- 
tral donde se le suministraron los primeros auxilios; 
luego, en vista de su estado alarmante, fué transla- 


dado al Hospital de la Beneficencia Francesa; allí, 


Teniente Piloto Gumersindo 
Hidalgo, fallecido el día 4 del mes 
en curso, víctima de un accidente 
de motocicleta. 
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después de practicársele la trepanación, fué aten- 
dido con toda clase de cuidados; pero, el caso del 
teniente Hidalgo era mortal y en vano fueron las 
atenciones que se le prodigaron. El lunes 7 del co- 
rriente, a las 4 de la tarde, cuando apenas contaba 
19 afios de edad, en plena juventud, le sorprendió 
la muerte, restando así, a la aviación mexicana, un 
magnífico elemento y dejando a sus hermanos, ami- 
gos y compafieros sumidos en la más profunda tris- 
teza. A las 7 de la noche del mismo día el cadáver 
fué transladado al domicilio de la familia del desa- 
parecido: calle de la Soledad 77; los pilotos aviado- 
res y alumnos de la Escuela Militar de 
Aviación establecieron un servicio 
de guardias de honor en los ángulos 
del féretro hasta el momento de ser 
conducido al panteón español. A la hora 
de sepultársele, el personal militar de 
la escuela, se formó para tributarle los 
póstumos honores; el capitán Becerril, 
Director Interino de la escuela, con sin- 
ceras frases, menifestó su profunda 
pena en una pequeña oración fúnebre 
con que despidió los restos de aquel 
que en vida, con su carácter franco y 
sus muchas cualidades, había sabido 
captarse el cariño de sus maestros y compañeros. 
El Sr. D. Antonio Hidalgo, hermano del infortunado 
aviador, hondamente conmovido dió las gracias por 
el sinnámero de atenciones que la escuela había 
tenido para su querido hermano. 

TOHTLI envía su más sentido pésame a la fa- 
milia del extinto, y muy especialmente a la Escuela 
Militar de Aviación que acaba de perder a uno de 
sus hijos, de esos nobles aguiluchos que intrépida- 
mente cruzan el espacio desafiando las iras de Eolo. 

Descanse en paz el "Tohtli" desaparecido. 
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El cadáver del Teniente Piloto Gumersindo Hidalgo, en el momento de depositarlo en la carroza para ser conducido al panteón español 
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El Cortejo al pasar frente al Palacio Nacional. 
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Indicador de la distancia del aeroplano al suelo, para el aterrizaje nocturno 


Descripción.—Tres proyectores eléctri- 1° Engranar el dinamo al coinenzar u 
cos, alimentados por un dinamo movido por descender. 
un motor aéreo componen el “Indicador dela a, A A 2° Tener cuidado de que la luz del pro- 
distancia del aeroplano al suelo para el aterri- dre), i e. ut, of vector de atrás que a esa altura se encuentra 


zaje nocturno." Tee ; delante, llegue progresivamente al punto O 
Dos proyectores colocados en las extre- ! ue estará caleulado de manera que se halle 

midades 2 bajo los planos inferiores, con un if : 40 metros, por ejemplo. I 

ángulo conveniente, proyectan sus luces per- i Entonces el piloto sabe que tiene T segun- 

pendiculares a la línea de vuelo y de manera i! dos para aterrizar, tiempo tan corto, que de- 

que se crucen a cierta distancia. Ae . berá enderezar su aparato inmediatamente. 
Un tercer proyector, colocado en la extre- se Ventajas.—Ningún aparato requiere 


construcción especial para llevar este disposi- 


midad del fuselaje, proyecta su luz sobre el 
Ta tivo. 


cruzamiento de las otras dos. 


Cada proyector está montado sobre una P5 l 2? Estorbo y peso mínimos. 
chapa articulada de tal modo que permite que ^a 8? Funcionamiento seguro que da exac- 
gire a uno y otro lado. El reglaje consiste —ͤ tamente al piloto la altura desde la que aper- 


cit:e sobre el suelo el punto O, momento en que 
debe saber que no le quedan más que algunos 
segundos para tomar tierra. 

4* Cuidados y molestias casi nulos. ( En- 


en dar a cada provector un ángulo apropiado a*r,,« 
de manera que las tres luces se encuentren 20 f. 
precisamente en O, punto que deberá estar co- 
locado ligeramente delante de la perpendicu- 
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, 1 . . *, 4 . „* . 
lara la línea de vuelo y que, en el descen- ub granaje del dinamo, verificación del movi- 
so, perdiendo el aparato la horizontal, se en- is miento giratorio de las chapas y conexiones. ) 
contrará geométricamente detrás de él, lo que a 1 5* El mismo dispositivo puede emplearse 

e,? , . . a . . env . 
permitirá al piloto ver bien los furos, que no : 0 NE m en los hidroaviones. (Es muy dificil el acun- 
debe perder de vista. ont. - tizaje nocturno. ) 
. . , e I . . 
Funcionamiento.—Hallandose el piloto a Hes Me es imposible ennumerar otras venta- 
«1 


una altura de 500 metros, por jemplo, se pre- Api jas pues mis obligaciones en la Infantería no 
para a aterrizar normalmente, cuando mar- du me permiten experimentar el dispositivo. 
ca su altímetro, precisamente esa altura. 

Sa be que desde ahí tarda T segundos en: 
tocar el suelo; no le quedan por hacer mas que 
pequeñas operaciones: 


JEAN CARSAGNE. 
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LA RADIOTELEGRAFIA A BORDO DE LOS AEROPLANOS 


Por WILLIAM DULDILIER 
(Tomado de Flying. 


(Continua) i añade «inductanceia» tendremos corriente abastecida en el 
Se han experimentado los calentamientos molestos condensador cuya descarga dependerá de los valores de las 


que se registran en los contactos. anductancias» y de la capacidad. 

Cuando los contactos de un carrete de inducción están Traté de obtener, por consiguiente, una carga conden- 
abiertos, se forma un pequeño arco que si la corriente es Sada en el interruptor que operara cuando prácticamente 
de más de 2 amperios la diferencia potencial será de 50 no hubiera pasaje de corriente para prevenir diferencia 
voltios, aproximadamente. Esto sucede continuamente si potencial que ocurriera inmediatamente después que el 
el contacto está abierto por uno o dos milimetros. Con interruptor fuera abierto y cerrado, causando en cualquier 
corrientes más débiles el arco potenciales más alto demo- caso un salto a través del oscilador. Esta condición puede 
do que con los pequeños voltajes sólo ocurren pequeñas ser satisfecha por medio de la resonancia del oscilador del 
chispas abiertas. Para remover este arco y obtener voltajes Clreulto La figura 5 muestra una curva de las diferentes 
más elevados en el interruptor, los condensadores deberán Corrientes y la acción toma plaza en la operación del apa- 
conectarse paralelamente. Estando abiertos los contactos rato. 
rara vez existe el arco abajo de 50 voltios, pero entonces OY representan las corrientes y O X, el tiempo. Como 
el punto de contactos se extiende y la diferencia potencial propósito de ilustración: snpóngase el origen en el momen- 
aumenta a varios cientos de voltios. Sin embargo, si se to en que el condensador del circuito oscilador entonado 


Las transmisiones de antenas en un biplano francés. 


esté completamente cargado estando el oscilador cerrado. 
Si este circuito oscilador permaneciera cerrado, el conden- 
sador descargaria a través del oscilador y la parte principal 
del transformador como una onda húmeda, indicada por 
la curva OA BCD. Al mismo tiempo la corriente principal 
asciende gradualmente desde cero de acuerdo con la comün 
ley exponencial, como lo muestra la curva OV FG. En este 


tipo de aparato la «inductancia» A, obra sobre el oscilador 


tanto que O Y” representa la corriente a través de los mag- 
netos necesaria para producir una fuerza igual a la fuerza 
controladora del resorte. 


FIGURA 5 


En todos los tipos que tienen oscilador electro magnó- 
tico controlado, A es el carrete magneto que opera en un 
resorte controlador del oscilador D. Esto se ve también en 
E. La fuerza magnética del carrete A, sin embargo, debe 
ser poco mayor que la fuerza del resorte para poder con- 
trularlo. Esto se ve en F. Cuando la primera corriente a 
través del carrete magneto A, esté en el punto F, el osci- 
lador, se abre. 

Para evitar las chispas en el oscilador, deberá no produ- 
cirse corriente cuando se abra. Agregando pues, las dos co- 
mentes que van a través del | 
oscilador y la principal 
del transformador represen- 
tada por las curvas OABCD 
Y OVEFG, alcanzamos OH 
KEN la curva de la corrien- 
te total. Esta curva baja a 
cero cuando la ordenada N 
Cesigual a la ordenada NF. 

porconsiguienteevidente 
que, por la variación de la 
capacidad E y la resistencia 
9 «inductancia» de la co- 
rriente primaria abastecida. 
que determina las curvas O 
VFG y OABCD, respectiva- 
mente, se hace posible arre- 
glar los factores de modo 
que OH KN alcance cero a 
la urgencia de ruptura del 
circuito; y bajo estas condi- 
Clones no habrá chispas en 
el oscilador. 


La corriente. primaria 
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cesa instantáneamente, pero sí se va extinguiendo lenta- 
mente a medida que el condensador C, carga, como puede 
verse por la curva F P. Esta es la corriente de carga para 
el condensador. Completamos la curva con C Q R. 

Esta corriente de carga obra por el carrete A y sirve 
para retener el oscilador de suerte que permanezca abierto 
(el oscilador) hasta alcanzar un punto como §, las ordena- 
das OS son claramente menores que OY. Aquí el oscilador 
se clerra otra vez y la operación se repite empezando en 
el punto D. 

Por todo lo arriba indicado, vemos que la «inductan- 
cia» A, la resistencia R y la capacidad C desempefian im- 
portantes papeles para el uniforme funcionamiento del 
instrumento; esto se ha demostrado perfectamente por la 


Vista de costado de una planta de telegrafía ina- 
lámbrica. Dos oficiales recibiendo mensajes 
de los observadores aéreos. 


experiencia. Por lo demás, para que la nota sea muy pura 
es necesario que el segundo ciclo deba empezar precisa- 
mente en el punto D y éste pueda asegurarse por la va- 
riación de resistencia R y la tensión de la lengüeta del 
oscilador. 

Se ve también al mismo tiempo que si la capacidad C 
aumenta la curva FS P disminuye menos rápidamente 
dando por resultado que la duración efectiva de la corrien- 
te pasando por C, representada por la distancia N D, au- 
menta y por consiguiente el contacto permanece abierto 
durante un período más largo cerrando en algunos puntos 
como en T, de modo que la frecuencia efectiva del osci- 
lador disminuye. La resonancia se logra entonces por el 
reajuste de la resistencia principal R o resorte en el osci- 
lador. 

Si el voltaje es disminuído la nueva curva de aumento 
de la corriente no alcanza una amplitud tan alta; por con- 
secuencia, el tiempo sobre la línea Y EZ será acortada y 
la frecuencia aumentada; pero la resonancia se obtiene 
otra vez por el aumento de 
capacidad, 

Puede obtenerse el mis- 
mo resultado por movi- 
miento giratorio de los con- 
mutadores, peroen este caso 
el tiempo del contacto y el 
tiempo que el circuito está 
abierto debe ser regulado 
con la curva principal y con 
la capacidad del condensa- 
dor. Entonces pueden apli- 
carse prácticamente los mis- 
mos resultados y las mismas 
Curvas. 


Continuará 


Por exceso de material 
“TOHTLI” se ve precisado a 
suspender la publicación del 
artículo “El As de los Ases de 
Combate," ofreciendo a sus 
lectores continuarla próxima- 


a través del carrete A no Aparato receptor inalámbrico. mente, 
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FISICA. DEL AIRE 


Por W. 


(Continúa) 

Ahora bien, consideremos dichas dos superficies para- 
elas v directamente una enfrente de otra, separadas a 
pequefia distancia en comparación a su anchura y teniendo 
la temperatura absoluta Ts, y coloquemos un objeto cual- 
quiera en cualquier lugar siendo en el centro del espacio 
prácticamente cerrado. Obviamente, de acuerdo con las 
leves de la radiación, la temperatura final del objeto en 
cuestión llegará también a T,. Ahora, si uno de los pla- 
nos paralelos es removido, el objeto descubierto estará 
substancialmente en la misma situación tanto como sea 
expuesto a la radiación y como sea la atmósfera de la re- 
gión isotérmica en su exposición a la radiación desde la 
atmósfera inferior. Por lo tanto. cada partícula del aire 
superior recibe alguna radiación desde la atmósfera adya- 
cente, pero esta radiación es de poca importancia a la del 
vapor de agua inferior v por consecuencia puede dejarse 
de tomar en consideración provisionalmente. De aquí 
que, el problema como una aproximación sea encontrar la 
temperatura final a la cual puede llegar o volverse un ob- 
jeto. supuesto infinitesimalmente pequefio para llenar el 
caso de un gas, cuando es expuesto a la radiación de un 
plano sencillamente obscuro. 

En cada caso—es decir, siendo entre los planos para- 
lelos y exponiéndose sólo uno de ellos—se alcanza el equi- 
librio de temperatura si la pérdida de energía o radiación 
es igual a la ganancia o utilidad por absorción. Asimis- 
mo, mientras la naturaleza química del objeto permanece 


Un lugar peligrosísimo (?) para el aterrizaje de un piloto. 
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(Del “Journal of the Franklin Institute. 


igual, su coeficiente de absorción es muy poco afectado 
por los cambios de temperatura aun cuando éstos sean 
considerables. Por consiguiente, cualquiera que sea lx na- 
turaleza del objeto, cuando se expone entre los planos 
paralelos la radiación que es dos veces mayor que cuando 
se expone a uno de ellos solamente, y por lo mismo en 
el primer caso absorbe y emite energía dos veces más que 
en el ültimo. De otra manera y empleando formulas: 


E: = 2 E, 


en la que Ez y E, son las cantidades de calor irradiadas 
por el objeto en cada segundo, esto es tratándose entre los 
dos planos y cuando da frente nada más a uno de ellos, 
respectivamente. + 
Más aún. 

E» = Ke T2 ro 
y E, =: K, Ti UN 
en la que T y T, son las temperaturas absolutas respec- 
tivas del objeto bajo las condiciones dadas y K y x las 
constantes de radiación. 

Para cada substancia hay valores definidos de K y », 
que mientras ia naturaleza química del objeto permanece 
igual, no varían rápidamente con el cambio de tempera- 
ratura. De aquí que, suponiendo a 


K: KI y ng-— nj, 
tenemos que, segün la ecuación anterior 
E» P. E, 
n 
Tei v2 T 


De esto se deduce que, debe haber alguna 
temperatura mínima T, bajo la cual la radiación 
de atmósfera inferior no permitirá el descenso de 
la atmósfera superior, aunque lo que es para un 
valor dado de T. dependa del valor de . 

Se presume que la radiación de la atmósfera 
superior es puramente termal y, por consiguiente, 
como la radiación termal de vapor de agua, car- 
bón bióxido y otros gases determinados segün la 
ley de Kirchhof. En otros términos, la relación 
entre radiación y absorción para cualquier longi- 
tud de onda dada, presumimos que es por com- 
pleto un problema de temperatura numérica- 
mente igual a la radiación de un cuerpo obscuro 
a la misma temperatura y con igual longitud de 
onda. Con fórmulas, tenemos, 


He 
Carr Core 


en que H es la energía incidental, h la energía 
absorbida, y e la energía emitida por el cuerpo 
o gas en cuestión a la longitud de onda 4 y tem- 
peratura f, y E la emisión del cuerpo obscuro a 
la misma longitud de onda y temperatura, todo 
por igual área y tiempo. 
(Continuard) 
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30 Centavos Oro Nacional 


LA AVIACION ANGLOAMERICANA 


ATALOGANDO uno por uno los progre- 
sos prácticos alcanzados por la ciencia 
de Tearo en todas las naciones del Globo 
Terráqueo, seguramente que en ningu- 
na, a excepción de Francia, se encontra- 
rán tantos como en la vecina República 
anvloamericana. Ahí se han visto cris- 
talizadas las teorías de los técnicos más 
conspfeuos de la navegación aérea por 

lo más pesado que el aire, gracias a ese espíritu práctico que 

caracteriza a los hombres de allende el Bravo. 

Desde que los hermanos Wilbur y Orville Wright se ele- 
varon por primera vez en su biplano, modelo 1903, el Gobier- 
no y los capitalistas comprendieron la inmensa utilidad que 
enel futuro estaba llamada a prestar la aviación, y no vaci- 
laron en impartir su ayuda pecuniaria a todos aquellos que 
en cualquiera forma se dedicaban a resolver lo que hasta en- 
tonces aún era un problema. 

Con tan poderoso estímulo, la industria del aeroplano fué 
prosperando paso a paso y muy pronto los que sólo eran pe- 
3 talleres, fueron ensanchándose hasta constituir gran- 
des y verdaderas fábricas. Al estallar la conflagración mun- 
dial, el aeroplano empezó desde un principio a demostrar su 
utilidad en diversas-aplicaciones como arma de combate y los 
principales estrategas declararon que él era el llamado a re- 
solver el conflicto. De aquí, que todos los beligerantes dieran 
preferencia a la fabricación y perfeccionamiento de sus acro- 
planos para combate. 

La República angloamericana sabía que tarde o temprano 
tenía que tomar parte en ese conflicto y no desconociendo la 
inmensa utilidad del nuevo y formidable elemento de guerra, 
procuró, por todos los medios posibles. el progreso en la ma- 
nufactura de motores y acroplanos. Al entrar a la guerra, el 
Congreso votó la considerable suma de 450.000,000 de dólares 
para invertirlos, exclusivamente, en aviación, comprendién- 
doseel acondicionamiento de grandes aeródromos, instalación 
de talleres para la construcción de aparatos, laboratorios y 
ormación de un número suficiente de pilotos aviadores. To- 
das las fábricas particulares de aeroplanos y accesorios de los 
Mismos, empezaron a trabajar por cuenta del Gobierno, de 
manera que en corto lapso se pudo enviar al Viejo Continente 
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un buen nümero de pilotos, con sus respectivas Escuadrillas 
de aeroplanos de caza y bombardeo y demás servicios auxi- 
liares. El gobierno proponíase remitir 20,000 aeroplanos, los 
cuales se creía eran suficientes para el aniquilamiento del ene- 
migo, y posteriormente se destinó otra gruesa suma para el 
objeto. La actividad en los talleres y en los aeródromos era 
asombrosa, en todos los individuos se notaba el deseo de con- 
tribuir de la mejor manera al triunfo definitivo, y cada uno 
se esmeraba en las distintas labores que se le habían enco- 
mendado. Es digno de imitarse el desinterés que mostraron 
todos los constructores al reunirse y descubrir cada uno sus 
secretos en la fabricación de sus respectivos motores, con lo 
cual se llegó al perteccionamiento de un solo tipo que lleva el 
nombre de ''Liberty."' 

Así, con ese espíritu de unión, es como los pueblos llegan 
a ser grandes y poderosos y logran el triunfo en todas las cau- 
sas que persiguen, siempre que les asista la justicia y el de- 
recho. 

Si al fin la PAZ llega a imperar de uno a otro confín del 
planeta, los anglo-americanos indudablemente poseerán el 
dominio del aireen América y aun en Europa; sus fábricas 
serán suficientes para abastecer a las compañías de transpor- 
te aéreo, al ejército y a la marina. 

Previsores por naturaleza, no se han dormido en sus lau- 
ros; recienteniente se verificó una junta general de construe- 
tores de aeroplanos que acordó los proyectos preliminares 
para implantar servicios de aviación de carga y pasaje en 
América y Europa. 

El gran incremento que ha tomado la aviación en los Es- 
tados Unidos, débese en primer lugar al apoyo moral y pecu- 
niario que el Gobierno le ha prestado en todos sentidos y al 
carácter industrial y espíritu progresista de su pueblo. 

Los pueblos latinoamericanos, no carecen de ese espíritu 
ni de ese carácter; han comprendido, también, la importan- 


cia del vuelo mecánico en la paz y en la guerra, sólo les hace 
falta para impulsar la nueva industria la poderosa palanca 
del dinero. 

En próximas ediciones de esta Revista, que serán dedi- 
cadas a la aviación de las Repúblicas hermanas de Centro y 
Sud-América, se verá el grado de adelanto que cada una de 
ellas ha logrado en la nueva ciencia. 

TOHTLI envía sus sinceras felicitaciones a la aviación 
angloamericana y le dedica estas páginas como un testimonio 
de admiración por el éxito alcanzado, gracias a las virtudes 
que adornan a ese gran pueblo. Y digo gran pueblo, porque 
lo es y lo será mientras la Libertad, la Justicia y el Derecho 
sean las únicas imperantes en su conciencia. 

Pilotos angloamericanos: Sea vuestro motor “Liberty? ? el 
símbolo del nombre que lleva, que ese bello principio guíe 
siempre a vuestro pueblo en todos sus actos para que así viva 
siempre respetado, Procurad que jamás llegue a embriagarse 
con sus triunfos y que nunca arraigue en su mente el odioso 
espfritu de conquista para servir intereses bastardos, creados, 
por el dólar, porque las naciones más grandes que han exis- 
tido en la tierra, cuando han sido invadidas por esa locura, 
por ese orgullo efímero, por ese bárbaro atán de oprimir, su- 
cumben ante la majestad de la Justicia y de la Libertad con- 
culeadas porel egoismo de unos cuantos avaros sin principios. 

Pilotos angloamericanos: ¡Que el rugido de vuestro **Li- 
berty?? repercuta desde las fronteras del Canadá hasta las del 
caudaloso Bravo y sea como el heraldo que anuncie a todos 
los pueblos, el bello ideal que significa su nombre. El “Aztatl” 
corresponderá siempre como debe y confundidos ambos rugl- 
dos, sólo se escuchará un himno glorioso: el de la LIBER- 
TAD! 

R. AVILA DE LA VEGA. 


México, Mayo de 1919. 


COMO HICIMOS EL PRIMER VUELO 
Por Orville Wright 


Los vuelos del planeador 1902, habían demostrado la 
eficiencia de nuestro sistema de mantener el equilibrio, y 
también la seguridad del trabajo de laboratorio sobre el 
que estaba basado el proyecto del planeador. Nos consi- 
derábamos entonces preparados para calcular de ante- 
mano la eficiencia. de ua máquina, con un grado de 
seguridad que no había podido lograrse con los datos y 
tablas que tenían nuestros predecesores. Antes de dejar 
el campo, en 1902, emprendimos el trabajo del proyecto 
general de una máquina provista de motor. 

Inmediatamente después de nuestro regreso a Day- 
ton, eseribimos a algunos constructores de motores de 
automóvil, indicando la aplicación que deseábamos dar 
al motor y preguntando si podían proporcionarnos uno 
que desarrollara 8 caballos de fuerza, con un peso com- 
pleto que no excediera de 200 libras. Contestaron que 
estaban demasiado ocupados con sus negocios particu- 
lares, para hacerse cargo de un trabajo de esa naturaleza; 
pero uno de ellos contestó que tenían metores de 8 ca- 
ballos de fuerza (según el sistema francés de medición) 
que pesaban solamente 135 libras, y que tendrían gran 
placer en remitirnos uno, si considerábamos suficiente 
su potencia para el propósito a que lo destinábamos. 
Después de un examen de las particularidades de los de- 
talles de este motor, en el cual observamos que tenía un 
solo cilindro de cuatro pulgadas de calibre por cinco de 
carrera de pistón, temimos que nos lo hubieran encare- 
cido demasiado, y a menos que desarrollara 8 caballos 
de fuerza, efectivos, no sería útil para el fin perseguido. 

Finalmente, decidimos encargarnos nosotros mismos 
de la construcción del motor. Imaginamos uno de 4 cilin- 
dros, que tuviera cada uno cuatro pulgadas de calibre por 
cuatro de carrera de pistón, y que no pesara más de 200 
libras, incluyendo todos los accesorios. En este tiempo, 
nuestra experiencia en dicha materia, consistía en haber 
construído un pequeño motor a enfriamiento de aire, de 


4 pulgadas por 7, que empleábamos para mover la ma- 
quinaria de nuestro modesto taller. 

Para estar seguros de que cuatro cilindros del tama- 
maño que habíamos adoptado (44) desarrollaran los 8 
caballos de fuerza necesarios, los ajustamos primero en 
un arreglo provisional de facil y barata construcción. Seis 
semanas justamente después de que el provecto se había 
ideado, teníamos el motor en el block trabajando para 
probar su potencia, En la rapidez con que esto llevamos 
a cabo, intervino mucho el enorme entusiasmo y los muy 
eficientes servicios de Mr. C. E. Taylor, quien hacia en 
nuestro taller todo el trabajo de máquinas, lo misnio al 
principio que después, con las subsiguientes máquinas 
experimentales. 

Una dificultad con que tropezamos, fué la de no po- 
der lubricar los cilindros y conexiones mientras el apa- 
rato estuviera en movimiento; por esta razón no podía- 
mos correrlo más de un minuto o dos seguidos. En estas 
pequeñas pruebas el motor desarrolló cerca de 9 caballos. 

Estábamos satisfechos, porque con una lubricación 
propia y mejores ajustes, era de esperarse una poca más 
de fuerza La construcción del motor, de acuerdo con los 
diseños, fué, por lo tanto, proseguida inmediatamente 
hasta terminarla. Mientras Mr. Taylor se entregaba a 
este trabajo, Wilbur y yo nosocupábamos del proyecto de 
la máquina completa. Habiéndonos convencido por las 
pruebas preliminares, de que el motor alcanzaría más de 
S caballos de fuerza, nos sentimos con libertad suficiente 
para anadir peso y construir así un aparato más subs- 
tancial que el primeramente imaginado. 

Creíamos que nuestras tablas de presiones atmosfé- 
ricas y nuestra experiencia en el vuelo, con el planeador 
1902, nos ayudarían para calcular exactamente el im- 
pulso necesario para mantener la máquina en vuelo. 

Pero hasta entonces no habíamos considerado seria- 
mente lo que era disefiar una hélice que diera este im- 
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pulso, con la potencia con que contabamos. No existia 
ningún dato eficaz sobre funcionamiento de hélices aéreas; 
pero siempre habíamos considerado cosa no muy difícil 
el alcanzar una eficiencia de 50 por ciento con hélices 
marinas. Era pues, necesario, consultar libros de ingenie- 
ría naval para aprender el funcionamiento de dichas hé- 
lices y después substituir la presión del agua por presión 
atmosférica. Acordado esto, conseguimos varios libros de 
ingeniería naval en la biblioteca pública de Dayton y con 
gran sorpresa vimos que todas las fórmulas sobre hélices, 
contenidas en esos libros, eran de naturaleza empírica; 
no había manera de adaptarlas a los cálculos de hélices 
aéreas. Como nosotros no podíamos emplear mucho 
tiempo para encontrar por medio de largas series de ex- 
perimentos, una hélice apropiada a nuestra máquina, 
decidimos confiar más en las teorías que en la práctica 
de los ingenieros marinos. Una hélice era algo como un 
aeroplano trabajando en una trayectoria espiral: si noso- 
tros podíamos determinar el efecto de un aeroplano tra- 
bajando en trayectoria recta ¿por qué no habíamos de po- 
der calcularlo en una espiral? Esto, al principio, parece fá- 
cil; pero cuando se entra en consideraciones más avanza- 
das, se tropieza con dificultades para encontrar puntos 
de partida. El impulso depende de la velocidad y del 
ángulo al cual golpean el aire las aspas de la hélice; este 
ángulo depende de la velocidad a la cual gira la hélice 
trabajando la máquina hacia adelante y de la velocidad 
del aire que se desliza hacia 
atrás; esta Última depende 
a su vez del impulso dado por 
la hélice y de la cantidad 
de aire que obra sobre ella. 
Cuando cambia alguna de 
estas cosas, cambia todo lo 
demás, porque están todas 
dependientes unas de otras; 
pero estos son sólo algunos 
de los muchos factores que 
deben ser comsiderados en el 
cálculo y diseño de hélices. 
Llegamos a obsesionarnos de 
tal manera con ello, que 
muy poco podíamos trabajar 
en otras cosas. Nos internába- 
mos en innumerables discu- 
siones, y a menudo. después 
de una hora o más de aca- 
loradas argumentaciones descubriamos que estábamos 
tan lejos de una conformidad como al principio, y esto 
nos hacía cambiar de rumbo en nuestras discusiones. 
Después de un par de meses de estudio, podíamos ya se- 
guir las diferentes fórmulas en sus intrincadas relaciones, 
bastante bien para empezar a comprenderlas. Dedujimos 
que el impulso generado por una hélice cuando el aparato 
está parado, no indicaba cual era el impulso estando en 
movimiento. La única manera de probar realmente la 
eficiencia de una hélice sería hacerla funcionar en el apa- 
rato. 


Por dos razones decidimos usar dos hélices: en pri- 
mer lugar, empleando dos hélices, podíamos alcanzar 
mayor reacción en contra de la gran cantidad de aire 
opuesto y al mismo tiempo, conseguir un ángulo de ma- 
yor elevación que el que es posible con una hélice; y en 
segundo lugar, girando las hélices en opuestas direccio- 
nes, la acción giroscópica de una, neutralizaría la de la 
otra, El método que empleamos para mover las hélices 
en opuestas direcciones por medio de cadenas, es ahora 
demasiado conocido, para necesitar aquí descripción; de- 
cidimos colocar el motor a un lado del piloto para que 
de esa manera, en caso de un ““capoté,'” no cayera sobre 
él. En nuestros experimentos con el planeador, habíamos 
tenido en varias ocasiones, aterrizajes sobre una ala, pero 
la elasticidad de ésta había amortiguado el choque por lo 
que no nos preocupaba el motor en caso de un aterrizaje 


Hawk, en octubre de 1903. 
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de éstos. Para precaver al aparato de los ‘‘capotés,’’ al 
aterrizar, le pusimos unos patines. Por otra parte la cons- 
trucción general y el manejo de la máquina eran seme- 
jantes a los del planeador 1902. 

Cuando el motor quedó concluído, lo probamos y 
pudimos observar que desarrollaba 16 c. f. durante unos 
pocos segundos, pero que la fuerza disminuía y al cabo 
de un minuto era de 12 c. f. Ignorantes de lo que un 
motor de estas dimensiones podía desarrollar, estábamos 
grandemente complacidos con su cometido. Experiencias 
posteriores nos demostraron que no habíamos alcanzado 
ni la mitad de la fuerza posible. Con 12 caballos de fuerza 
a nuestra disposición, consideramos que podíamos au- 
mentar el peso de là máquina con su piloto hasta 750 u 
800 libras y tener todavía una fuerza sobrante. 

Antes de partir para nuestro campo de Kitty Hawk, 
probamos la cadena motriz de las hélices, en nuestro 
taller de Dayton, y la encontramos satisfactoria. Sin em- 
bargo, notamos que nuestros primeros ejes de hélices de 
entubado de acero muy pesado no eran lo bastante elás- 
ticos para resistirlos choques producidos por las explosio- 
nes de un motor de gasolina de pequeño volante, a pesar 
de que debían servir para transmitir la potencia unifor- 
memente aplicada. Por lo tanto construímos una nue- 
va forma de ejes de más fuerte entubado que al probar- 
los creímos que eran bastante aceptables. 

Dejamos Dayton el 23 de septiembre y llegamos a 
nuestro campo de Kill Devil 
Hill el viernes 25. Encon- 
tramos ahí provisiones y tien- 
das que habían sido cons- 
truídas varias semanas antes. 
El hangar erigido en 1901 
y ensanchado en 1902, había 
sido derribado por una tor- 
menta que arrancó los postes 
de los cimientos. Mientras 
esperábamos la llegada de 
la maquinaria y del aparato, 
nos dedicamos a reparar el 
viejo edificio y a construir 
otro nuevo, que utilizaríamos 
como taller de trabajo donde 
ensamblaríamos y guardaría- 
mos la nueva máquina. 

A raíz de la terminación 
de este hangar, llegaron la 
máquina y sus accesorios, al mismo tiempo que una de 
las más pesadas tormentas que había visitado Kitta 
Hawk, en varios años. Nos vino derrepente, soplando a 
30 o 40 millas por hora; creció durante la noche y al si- 
guiente día soplaba a 70 m. p. h. Para salvar el techo de 
cartón, comprimido, fué necesario quitarlo durante la 
tempestad y poner en mayor seguridad algunas partes de 
la máquina que estaban especialmente expuestas. Cuando 
subí la escalera y alcancé el techo, el viento me cogió 
bajo el gran saco y lo envolvió sobre mi cabeza y brazos, 
de madera que quedé completamente sin movimiento, 
Wilbur vino en mi ayuda y me bajó el saco mientras yo 
trataba de sacar los clavos; pero el viento era tan fuerte 
que no podía guiar el martillo y me golpeaba los dedos 
muy a menudo. Las tres semanas siguientes las inver- 
timos en armar todo el aparato. En los días en que el 
viénto era favorable, practicábamos en el planeador 1902 
que encontramos en el viejo hangar, en bastantes buenas 
condiciones. 


Mr. Chanute y el Dr. Spratt, que habían sido hués- 
pedes de nuestro campo en 1901 y 1902, pasaron algún 
tiempo con nosotros, pero no pudieron presenciar la 
prueba de la máquina con motor, a causa de las muchas 
dilaciones ocasionadas por las dificultades de la construc-. 
ción y reparación de los ejes de hélices. 

Mientras Mr. Chanute estuvo con nosotros, inverti- 
mos una buena cantidad de tiempo en discusiones de 
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cálculos matemáticos; cálculos sobre los cuales habíamos 
basado nuestra máquina. Nos informó de que, en cues- 
tión de maquinarias, era comunmente permitido un 20% 
de pérdida en la transmisión de la potencia. Nosotros sólo 
habíamos permitido un 5%, cantidad a la que llegamos 
después de precisas mediciones de la fricción de una de 
las cadenas, cuando llevaba una carga muy ligera, y esto 
nos alarmó grandemente, más aún, que la total perdida 
en potencia, permitida en nuestros cálculos, se consu- 
miría, de acuerdo con las estimaciones de Mr. Chanute, 
en la fricción de las cadenas motrices. Después de la par- 
tida de Mr. Chanute, suspendimos una de las cadenas 
sobre un engrane al cual le colgamos de cada lado una 
bolsa de arena de un peso aproximadamente igual al de 
impulso que deberían tener las cadenas para mover la 
hélice; midiendo la suma extra de peso que se necesita 
en un lado para levantar el peso del otro, calculamos la 
pérdida en transmisión. Esto indicaba que la pérdida de 
potencia de esta fuente, sería solamente de 5%, co- 
mo creíamos al principio. Pero mientras no vimos un 
error serio en este método de determinar la pérdida, 
estuvimos muy despistados hasta que nos salvó la ocu- 
rrencia de mover las hélices con el motor para ver prác- 
ticamente como se podía alcanzar eri nümero de vuel- 
tas calculado. 


La primera carrera del motor ya colocado en la má- 
quina, agrandó una rajadura en el eje de una de las héli- 
ces que no había sido descubierta en las pruebas que en 
Dayton hicimos. Fué inme- 
diatamente enviada para su 
reparación no siéndonos de- 
vuelta sino basta el 20 de 
noviembre, «dos semanas 
después. Inmediatamente 
la colocamos en la máquina 
e hicimos una nueva expe- 
riencia. Otra dificultad se 
presentó: los engranes que 
entraban en los ejes y cerra- 
ban con tuercas en sentido 
opuesto persistían en aflo- 
jarse. Después de inútiles 
tentativas para mantener- 
los firmes, tuvimos que 
abandonarlos y marcharnos a dormir desesperanzados. 
El descanso nos reanimó y volvimos otra vez al trabajo. 

Cuando teníamos negocio de bicicletas habíamos 
utilizado mucho un cemento muy fuerte para pegar las 
llantas a los rines. En cierta ocasión lo empleamos con 
éxito para reparar un reloj descompuesto que habían ya 
intentado componer varios relojeros, sin lograrlo. $i el 
cemento de llantas era bueno para sostener las manecillas 
de un reloj ;por qué no había de serlo para sostener los 
engranes en el eje de la hélice de una máquina para 
volar? Decidimos probarlo; calentamos los ejes y los en- 
granes, les pusimos cemento entre las junturas y los uni- 
mos; con esto quedaron firmes. 

Precisamente cuando la máquina estuvo lista para la 
prueba, se nos vino encima el mal tiempo. Había estado 
haciendo un frío desagradable durante varias semanas, a 
tal grado, que en algunos días apenas si pudimos traba- 
jar; después empezó a llover, a nevar y à soplar un viento 
norte de 25 a 30 millas por hora. Mientras duró el mal 
tiempo nos ocupamos en arreglar un mecanismo para 
medir automáticamente la duración del vuelo; desde el 
momento del arranque de la máquina hasta que se dete- 
nía; medía también la distancia recorrida y el número de 
revoluciones de la hélice. Un reloj tomaba el tiempo; un 
anemómetro medía la distancia, y un contador señalaba 
dl número de revoluciones: el reloj, el anemómetro y el 
contador funcionaban simultáneamente. De los datos 
obtenidos con este arreglo deduciriamos si nuestros cálcu- 
os sobre hélices eran acertados. 


0 


Vista del biplano Right, modelo 1903. 
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El 28 de noviembre, haciendo funcionar el motor 
dentro del hangar, observamos nuevos errores en uno de 
los ejes de las hélices, y al pararlo descubrimos que el eje 
tubular se había roto. Inmediatamente nos preparamos 
para volver a Dayton a mandar hacer un nuevo juego 
de ejes. Ya allí, decidimos abandonar el empleo de tubos 
porque no proporcionaban la suficiente fuerza elástica 
para soportar los choques de las explosiones del motor, 
substituyéndolos por ejes de acero fundido de un diáme- 
tro menor. Estos tenían mayor fuerza elástica. Los ejes 
tubulares hubieran sido mejores para transmitir la poten- 
cia de nuestro motor si lastensiones que se ejercian sobre 
ellos fueran uniformes; pero un gran eje hueco no tiene 
elasticidad suficiente para soportar dichas tensiones. 

Mientras yo fuí a conseguir los nuevos ejes, Wilbur 
permaneció en el campo; wo no regresé sino hasta el 
viernes 11 de diciembre. El sábado, después de medio 
día, la máquina estaba nuevamente lista para la prueba, 
pero el viento era tan ligero que no hubiera sido posible 
lanzar el aparato al aire con una carrera de 60 pies esca- 
sos, que era la longitud. de nuestra vía de un riel, y no 
disponíamos del tiempo suficiente, antes de obscureser, 
para llevar la máquina a una de las colinas, donde, colo- 
cando la vía en un plano inclinado, se alcanzaría la velo- 
cidad necesaria para lanzarse al aire con el viento en 
calma. 

El lunes 14 fué un hermoso día pero sin sufi- 
ciente viento para elevarse en un campo nivelado; deci- 
dimos por lo tanto intentar un vuelo desde un lado de la 
gran colina de Kill Debil. 
Habíamos quedado en 
informara los miembros de 
la estación de salvamento 
de Kill Debil, que estaba 
ubicada a un poco más de 
una milla de nuestro campo 
cuando estuviéramos listos 
para experimentar la má- 
quina. Pronto nos juntamos 
con J. T. Daniels, Robert 
Westcot, Thomas Beachem, 
W.S. Dough y el tío Benny 
O' Neal, quienes nos ayuda- 
ron a llevar la máquina a la 
colina à una milla de dis- 
tancia. Tendimos la vía a 150 pies de la falda de la coli- 
na, con una inclinación de 9", que bastaría para que, lan- 
zando la máquina directamente contra el viento, alcan- 
zara la velocidad necesaria para volar después de recorrer 
los 60 pies de la vía; pero no estábarios seguros de que 
el piloto pudiera equilibrar la máquina en un solo riel. 

Después que amarramos el aparato con un alambre 
a la vía, para que no arrancase antes de que el operador 
estuviera listo, lanzamos una moneda al aire para deci- 
dir quien sería el primero en probarlo. Ganó Wilbur. Yo 
me coloqué a un lado, junto a una ala, para ayudar a 
mantener el equilibrio mientras la máquina corría; pero 
cuando fué soltado el alambre, ésta partió tan rápida- 
mente que yo sólo pude seguirla algunos pasos. Después 
de una carrera de 35 a 40 pies abandonó el riel, pero se 
había inclinado demasiado hacia arriba. Ascendió algu- 
nos pies, el motor se detuvo y el aparato vino a tierra 
cerca del pie de la colina, a 105 pies de distancia; mi 
reloj marcaba una permanencia en el aire de tres y me- 
dio segundos. Al aterrizar, el ala izquierda tocó primero 
el suelo, la máquina se balanceó, hundió las ruedas en la 
arena rompiéndose una de ellas y sufriendo desperfectos 
algunas otras partes de la máquina; pero en general no 
resultó seriamente perjudicada. El experimento había 
demostrado que la potencia del motor era suficiente para 
levantar y mantener el aparato en el aire. ya que el ate- 
rrizaje se había verificado muchos pies más allá del punto 
de partida; el método adoptado era pues bueno y prác- 
tico. En suma, estábamos muy satisfechos. 
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MUERTE DEL AS DE LOS ASES AMERICANOS, PUTNAM 


El teniente Putnam no era un desconocido. A los dos 
meses, al abatir o su 109 adversario, obtuvo su consagra- 
ción oficial; pero mucho antes, habíamos llamado ya la 
atención sobre este intrépido yankee que se anunciaba 
en sus comienzos como un terrible devorador de boches. 

En toda esta bella juventud americana que ha sumi- 
nistrado a nuestra aviación tantos reemplazos entusiastas 
y ardientes, el nombre de Putnam mereció ser colocado 
en primera fila con los Lufbery, Rockwell, Chapman, 
Baylies, Thaw; como el de muchos de sus companeros, el 
«fighting» de Putnam, tenia un caracter especial comple- 
tamente distinto del de nuestros grandes Ases; a una ha- 
bilidad consumada de tirador y piloto adunaba una teme- 
ridad loca, una sangre fría imperturbable; su carácter 
aventurero y su temperamento deportivo, parecían dara 
su manera de combatir un sello de fantasía que encantaba, 
tanto más cuanto que nuestros cazadores, en su labor ma- 
temática y eficaz, no nos tenían muy acostumbrados a esta 
tan original manera de combatir. 

David Putnam nació en Nueva York donde permane- 
ció hasta la edad de 21 anos. Después de hacer serios es- 
tudios para obtener su título de ingeniero, viendo que su 
patria iba a decidirse a declarar la guerra a Alemania, 
quiso ir luego en ayuda del Derecho y de la Libertad. Te- 
meroso de que ingresando a la armada americana, tuviera 

ue aguardar largo tiempo a fin de ser enviado a la línea 
de fuego, partió para Francia y se dió de alta en la avia- 
ción francesa. 

En abril de 1917 principió su entrenamiento sobre un 
Nieuport y en diciembre del mismo ano, reunió como ca- 

oral, una escuadrilla en el frente. Ahi, logro impresionar 

ien pronto por su actividad, por lo original de su espiritu 
y maneras; este bravo mozo habituado a la dura tarea del 
combate estaba constantemente trabajando; en su primera 
salida, abordo las lineas con la seguridad de un viejo guia; 
atavismo sin duda, pues su abuelo fué uno de los heroes 
de la guerra de separacion. 

Es preciso reconocer que Putnam estaba notablemente 
preparado para la vida azarosa del piloto de caza. De una 
salud robusta, de una contestura atlética, templado para 
todos los deportes y habiéndose dedicado a muchos de 
ellos, habia disfrutado de sus enormes beneficios; era sano 
fisica y moralmente; reputado campeon de box y de nata- 
ción, solicitado jugador de «foot» y «base-ball» era un so- 
berbio ejemplar de esta bella raza americana que tan viva- 
mente nos impresiona con su ordenada potencia y equili- 
brio moral. 

Putnam se reveló como un cazador de nacimiento. No 
teniendo a su disposición más que un Nieuport, modelo 
antiguo, sin reparar en su inferioridad se lanzó en cuerpo 
y alma a la justa aérea. Los combates con sus magníficos 
resultados no se hicieron esperar; esto nada tenía de ex- 
traordinario, porque Putnam, con una audacia loca, se 
aventuraba en las líneas enemigas yendo a atacar al adver- 
sario en su propia guardia. 

El 19 de enero de 1918, atacó sobre terreno enemigo a 
dos biplanos, derribando a uno de ellos; esta primera vic- 
toria oficial le valió a Putnam la siguiente citación en la 
orden de la armada: 

«El 19 de enero libró, en patrulla, un encarnizado 
combate contra dos biplanos enemigos; los persiguió hasta 
tenerlos a poca altura y allí, sobre sus propias líneas, de- 
rribó a uno de ellos que cayó envuelto en llamas.» 

El 24, esta vez yendo con un camarada, tuvo un com- 
bate magnifico contra tres Albatros. El 27, en compania 
de tres pilotos. obtuvo su segunda victoria. Encuentro de 
nuestra patrulla compuesta por cuatro aviones con una 
formación de tres Albatros: un boche cae desplomado bajo 
nuestros golpes y los otros huyen. Una citación de la or- 
den de la división relata así el hecho: 

«En patrulla de caza atacó un grupo de aviones ene- 
migos logrando derribar a uno de ellos.» 

Después. por cambio de aparato. Putnam tuvo una in- 
terrupción de un mes Su escuadrilla fué dotada de un 
nuevo monoplano; el motor. desgraciadamente. daba mu- 
chos sinsabores y nuestro futuro As se enfadaba de no 

oder volar a sus anchas. Sin embargo. a pesar de lo de- 
ectuoso del avión pronto encontró medios de realizar un 
buen trabajo. 


— — —— —— 


(Tomado de “La Guerra Aérienne.) 


El 14 de marzo abatió probablemente un biplano. El 
15, al obscurecer, atacó dos Rumpler: uno huyo, y el otro 
condenado a muerte, descendió en espiral hasta 0 a 
la vista de nuestras líneas. Tercera victoria oficial y cita- 
ción en la orden de la armada: 

«Piloto diestro y audaz: busca todas las ocasiones de 
combatir. Habiendo atacado a dos aviones enemigos abatio 
a uno de ellos a la vista de nuestras trincheras.» 

En esta época Putnam fué nombrado sargento. 

El 11 de abril flagela, yendo con un compatriota, a tres 
biplanos y derriba probablemente a uno de ellos. El día 
12, ataca un grupo de seis aviones: la primera víctima 
probable, y la segunda derribada con la ayuda de dos ca- 
maradas que llegaron a la sazón al lugar del combate. 

El 15 de mayo, también con un compatriota, tiene dos 
combates y un boche probable. 

Después, Putnam pasa a un Spad y se le envía a for- 
mar parte de la escuadrilla del gran As Madon; entonces 
empieza su vertiginosa ascensión hacia la popularidad. 

El 1? de junio derriba otro biplano; es ésta su 4? vic- 
toria oficial. Al día siguiente (2 de junio) Putnam libra 
uno de los más duros combates de su carrera en el que 
realiza una portentosa hazana. Se le había ordenado a él, 
a la vez que otros dos pilotos la escolta de dos biplanos de 
cuerpo de armada, encargados de una misión fotográfica; 
antes de llegar a su destino, dos de los aviones de escolta 
se ven precisados a aterrizar debido a una «panne.» Nues- 
tra expedición encuentra una gruesa formación enemiga 
y vuelve a nuestras líneas esperando que se despeje el 
cielo para continuar su marcha; pero aquello dura tanto 
tiempo que Putnam, presintiendo un consumo total de 
combustible, (nuestros monoplanos tienen menor abaste- 
cimiento que los aviones grandes), hace señales desespe- 
radas a sus «protegidos» significándoles que necesita ate- 
rrizar. Entre tanto nuestros fotógrafos que juzgan la 
ocasión favorable se lanzan resueltamente al punto desig- 
nado; Putnam, que ha quedado como único protector, 
Sigue obstinadamente no obstante que la esencia toca a su 

in. 

No bien nuestros aparatos concluyen sutarea, cuando de 
nuevo aparecen en el horizonte las patrullas enemigas. Se 
entabla la lucha mientras que nuestros fotógrafos tratan 
de regresar a nuestras líneas. Al principiar el combate, la 
disposición era ésta: nuestros dos 5 cinco Albatros 
encima y detras, luego Putnam y detras otros cinco Alba- 
tros. A pesar de lo crítico de la situación, Putnam decidió 
conservarla y cada vez que un boche de la primera pa- 
trulla se acercaba demasiado a nuestros biplanos él arre- 
metia contra los de arriba, sin preocuparse de las diligen- 
cias de la formación posterior. De esta manera y en el 
trayecto a nuestras líneas Putnam abatió dos adversarios: 
sus 5? y 6? victorias oficiales. Nuestros aviones fotógrafos, 
satisfecho su cometido, regresaron sanos y salvos; pero 
Putnam, habiéndosele agotado la gasolina, debía aterrizar 
en el primer terreno en que pudieran atestiguarse los nu- 
merosos golpes que había recibido su aparato. 

Después de estas tres proezas, Putnam, segün decreto 
de 19 de junio de 1918, recibióla medalla militar: «Por su 
arrojo, por su destreza y por su desprecio al peligro se ha 
revelado como un piloto de primera orden. Atacandorecien- 
temente una patrulla de nueve aviones enemigos logró 
derribar a uno de ellos. Al día siguiente, en el desempeno 
de una comisión de protección, atacó resueltamente a una 
patrulla de ocho aparatos abatiendo a dos de sus adver- 
sarios; de esta manera alcanzó sus 5? y 6? victorias.» 

El 5 de junio Putnam realiza algo mejor: en veinte 
minutos lanza al suelo cinco aviones enemigos: hazaña 
estupenda, probablemente ünica en los anales de la avia- 
ción. Fué en el momento del fracaso del enemigo en el 
Marne; cuando la batalla estaba en su apogeo: En la región 
de Fére-en-Tardenois, en el corazón de la zona enemiga, 
Putnam solo encontró una patrulla de diez cazadores bo- 
ches; ataco con ardor, bizarramente sostuvo un combate 
feroz. por espacio de veinte minutos, contra aquellos diez 
adversarios que al fin logró vencer. Con una seguridad 
prodigiosa nuestro americano echó a tierra a cinco aero- 
planos (tres completamente desamparados y dos en ba- 
rrena); los restantes picaron a muerte hacia su terreno. 
Desgraciadamente la lucha se desarrolló tan lejos, que 


ninguna de las confirmaciones de ordenanza pudo ser 
obtenida. Estos detalles logramos adquirirlos mucho des- 
ués del suceso. Un oficial de Jas tropas que se encontra- 
an en el sector sobre el cual maniobraba la escuadrilla 
derrotada y que vió caer al Albatros, atestiguó la 7? vic- 
toria de Putnam. Una nueva palma concedida el 28 de 
junio, recompensaba así a nuestro héroe: 

«Piloto de caza de primer orden. El ......... atacando 
una patrulla de diez monoplanos enemigos, derribó a uno 
de ellos mientras otros cuatro descendían desamparados; 
el resto de la patrulla fué puesto en fuga (7? victoria.)» 

El 14 de junio, Putnam y un camarada suyo atacaron 
a doce monoplanos: tres víctimas probables. A] día si- 
guiente realiza una hermosa doble victoria; aquel día Put- 
nam conducia una patrulla; apenas llegaba a las líneas 
cuando avistó un boche: se dirigió a él con presteza y ata- 
cándole con brío le derribó en llamas. En seguida reunió 
su formación y continuó la caza. Una patrulla se anunció 
lejos, en Alemania; Putnam abandonó a sus compañeros y 
partió al encuentro del enemigo: de 500 a 800 metros, fué 
ésta una escaramuza que concluyó sobre los aeródromos 
alemanes con el aterrizaje precipitado de Albatros y Fok- 
kers. Putnam regresaba entonces a 800 metros cuando de 
pronto se encontró cara a cara con un drachen: el tiempo 
de tomar puntería, cinco balas y la salchicha quedó trans- 
formada en una tea. Con estas 8? y 9? victorias, el sargento 


Si el sueño del vuelo transatlántico no llega a reali- 
zarse en 1919, será motivo de mayor asombro para mu- 
cha gente, que lo fuera su realización con éxito. Por el 
momento tres grandes naciones amigas — Francia, Ingla— 
terra v la República de los Estados Unidos del Norte.— 
en marcada rivalidad se disputan el honor de realizar en 
primer lugar esta empresa. 

La marina de los Estados Unidos está en general a 
la espectativa para intentar el. vuelo transatlántico en el 
momento más oportuno y completar las preparaciones 
para ello. El Departamento de Marina, por conducto del 
Comandante Kenneth Whiting, ha anunciado, sin em- 
bargo, la política que se seguirá de no discutir los planes 
de la marina para la empresa, observando la labor pú- 
blica de proyectos y preparaciones imprudentes o al me- 
nos poco deseables. 

No obstante, se dice que seis oficiales de la marina y 
uno de los cuerpos marinos han sido designados para 
trabajar en la preparación del vuelo que se intentará lo 
más pronto posible. He aquí una lista de los nombres 
de dichos oficiales con sus respectivas obligaciones: 
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Putnam terminó su carrera militar francesa, pues, poco 
después, fué ascendido a teniente y agregado a la armada 
americana. Estos dos ültimos éxitos le valieron una pro- 

osición para la Legión de honor que hasta la fecha no ha 
legado a realizarse, y el beneficiado ha muerto. 

Putnam había fehu ado su grado de oficial, tal era su 
deseo de permanecer en la armada francesa. 

La carrera del teniente americano se anunciaba tan 
bella como la del sargento francės. Apenas llegó el 1° de 
julio, abatió su 10? víctima y algunos días después aumen- 
taba a doce el número de sus victorias oficiales. ” 

La América fundaba en Putnam sus más grandes es- 
1 Putnam tenia las cualidades de un gran As y 

abia la seguridad de que pronto se convertiria en un rival 
de nuestros Ases: veinticinco victorias (doce oficiales y 
trece probables) en siete meses que permaneció en el 
frente. 

El 12de septiembre, en la tarde, yendo en patrulla con 
el teniente Robinson, topó con un grupo de siete Fokkers. 
Cercado por cuatro de ellos recibió tres balas que le pro- 
dujeron la muerte, viniendo a caer en territorio francés, 
cerca de Saint Michel. Le siguieron en la tumba los Ases 
americanos: Lufbery y Baylies. 

Saludemos a estos valientes que han venido a engro- 
sar el martirologio, tan considerable ya, de los ciudadanos 
caídos de la libre América. 


(Tomado de «U- S. Air Service»). 


Comandante J. H. Towers, Carga; Comandante R. 
C. Richardson del Cuerpo de Construcciones, Experi- 
mentos; Tte. Comandante P. N. Bellinger, Operaciones; 
Tte. Comandante G. de C, Chevalier, Operaciones y En- 
samblaje; Tte. Comandante R. E. Byrd, Navegación; 
Mayor B. L. Smith de los Cuerpos Marinos, Material; y 
Tte. Barrat, Aerografía. 

Se rumora que uno de estos aficiales será el elegido 
para hacer el vuelo en cuestión; pero esta información no 
es oficial. 

Los ingleses nos hacen una franca y leal competen- 
cia realizando poderosos esfuerzos para conquistar el ho- 
nor de ser los primeros en llevar a cabo este vuelo, Des- 
pachos de la Giran Bretaña comunican que las máquinas 
y tripulaciones han sido embarcadas en puertos ingleses 
para Newfoundland y que, llegadas a su destino, intenta- 
rán el regreso por el aire. 

Francia se prepara también activamente para la 
justa; pero ella, como nuestra marina, no ha creído pru- 
dente discutir del todo sus planes. 


INEXACTITUDES DE “THE EVENING POST” 


En el número correspondiente al mes de abril, este 
diario que ve la luz en la ciudad de Nueva York, publica 
una noticia relativa a la situación mexicana en la cual se 
insertan un sinnúmero de inexactitudes a ese respecto. 
Tan absurdas son las mencionadas noticias que no vale 
la pena de ocuparse de ellas, por ser de las que caen por 
su propio peso: pero como quiera que el referido colega 
pretende denigrar a los pilotos aviadores mexicanos, 
asentando que uno de los aviadores perteneciente a la es- 
cuadrilla «Amado Paniagua» que opera en el Estado de 
Veracruz, defeccionó, aterrizando en compañía de un 
mecánico, en imaginario campo faccioso, TOoHTLE como 
portavoz de la Aviación Mexicana, encargado de velar 
por el buen nombre de ella, se permite recomendar aten- 
tamente a «The Evening Post» procure, en lo sucesivo, 
por sus mismos intereses, no dejarse sorprender de parte 
de los falsos noticieros, manifestándole que haciendo alu- 
sión única y exclusivamente a esta parte de su noticia, 
no ha defeccionado ningún aviador mexicano, pues afor- 
unadamente todos, sin excepción, están educados en un 


plantel donde se forjan los caracteres en el amor a la pa- 
tria y a las instituciones. 

En ese nido de águilas aztecas, que se llama Escuela 
Militar de Aviación, su fundador lo previó todo y hasta 
la fecha no se sabe que a él haya ingresado alguno hecho 
de la pasta de donde surgen los traidores. Los que se 
educan en un plantel que ha dado hijos como Paniagua, 
Jacintez, Carranza, Ponce de León, Rivera y otros, saben 
morir en su puesto cuando se baten con un verdadero 
enemigo; pero si únicamente se trata de perseguir gavi- 
llas, sólo se permiten la diversión de arrojarles pequeños 
confites, cuyos efectos no hacen más que endulzar el pa- 
ladar a unos cuantos alzados a quienes «Evening Post» 
puede telegrafiar por inalámbrica al Valle de Josafat o a 
la sierra, preguntándoles si gustan más confites de estos 
y qué tan dulces les parecen. O bien, sírvase preguntar 
«Evening Post» a su informante el señor «Gavón» si desea 
se duplique la dotación de confites a las escuadrillas. ¡Son 
tan dulces! 
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El General Carlos J. Menoher, Director del Servcio Aéreo General Brigadier Guillermo M. Tchell, Jefe de la Ensefianza 
del Gobierno angloamericano. Aérea en la Repüblica angloamericana. 
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Panorama del Aeródromo nümero 3, situado en Issoudene, donde muchos de los Ases angloamericanos se perfeccionaron en maniobras 
superiores. 


Las fotografías que ilustran esta plana pertenecen a la sección fotográfica del Servicio Aéreo de los Estados Unidos y fueron adquiridas 
especialmente para Tohtli“ por su corresponsal en New York, señor Guillermo A. Staats. 
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En el medallón superior: El Presidente de la Repüblica Americana Woodrow Wilson es- Un LOPETTI wer ues — " 
cucha la bienvenida que le dió el pueblo a su llegada a Dover. Una vista del Edificio empleando el cañón-cámara des- 
del Parlamento tomada desde un aeroplano sobre Big-Ben. En el medallón inferior: de el asiento del observador de un 


El Presidente Wilson acompañado del Duque de Coonnaught durante una visita de : 

D 819 A no, ! aug t * YN — ano naval de los Es- 

inspección. Evidentemente que Wilson está pensando antes de contestar alguna pre- hidro aeropl - > > 
tados Unidos. La cámara sobre- 


gunta que le hace Su Alteza Real. 
puesta se usa indistintamente pa- 


ra registrar los resultados de los 
disparos de la ametralladora y pa- 
ra la exploración naval 


El nuevo y gigantesco triplano “Caproni” de 2,000 c. f. recientemen- 
te acondicionado para el servicio de pasajeros. Sus camarotes 
están lujosamente arreglados y con toda clase de comodidades. 
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El primer viaje del correo aéreo interoceánico. Se ve al mayor Walter W. 
Wynne recibiendo una valija del Director de Correos de Cristóbal, C. 
Z. momentos antes de partir. 


Mientras el Presidente Wilson observaba el desfile de 
una formación de los soldados victoriosos del distri- 
to de Colombia por la Avenida Pensylvania, un diri- 


El coloso biplano Curtiss, oficialmente conocido como el N-C-1 y que según se di- 


ce es el más grande aeroplano del mundo.—Recientemente voló con 50 pasaje- zible C-3 evolucionó sobre el Capitolio y la Casa 
ros de la Estación Naval Aérea de Rockway, Nueva York, recorriendo una gran AN e A de Ia 


distancia de la costa del Atlántico y regresando a su punto de partida. donde 


aterrizó sin novedad, Paz situado frente al Capitolio. 
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El mayor Waldorf Astor después de un vuelo de París a Lon- 
' dres, aterriza en Ville Couvlay, cerca de la Capital francesa. 


El Mayor James A. Meissner, Mayor General William L. Kenly, 
y Capitanes Eduardo V. Rickenbaker y Douglas Campbell. 
Fotografía tomada frente a los;Cuarteles Generales de la Di- 
visión Militar Aeronáutica en Washington, D. C -Meissner, 
Rickenbaker y Campbell fueron miembros del 949 Escuadrón 
Aéreo, que tenía por divisa el sombrero de Tío Sam dentro 
de una'circunferencia. 
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El barco de guerra anglo-americano “Pensylvania” sobre el río Hudson visto desde un 
hidro-aeroplano volando a una altura de 300 metros, 


El capitán Ceccil Sellers de Memphis, Tenn., Comandante del Escuadrón 
anglo-americano de bombardeo nümero 20. El primero de su nacionali- 
dad que durante la guerra, cuando su grupo fué destrozado, vol6 40,225 
metros (25 millas! sobre una trinchera alemana dejando caer bombas y 
batiéndose, en una retirada que llevó a cabo abriéndose paso entre 
30 aeroplanos de la famosa Escuadrilla Richthofen. En su aeroplano 


aparece la divisa de su escuadrón, que es: un anarquista llevando sus 
bombas. 


* 
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El avidor Charles Sits, 
DE NUEVA YORK, 


que fué el primero en poseer 
el campeonato mundial de 100 
Yard Dash” y que consistía 
en partir de Londres a Arcán- 
gel, con abastecimientos para 
las tropas anglo-americanas. 
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Servicio postal aéreo anglo-americano. Embarcando una valija de corresponden- 
cia, antes de la marcha. 


Aviador anglo-americano volando sobre el 
Aeródromo de Elington, Texas, en su 
biplano de bombardeo. Fotografía toma- 
da desde otro aeroplano, durante un 
vuelo de formación. 


La Srita. Marjoire Stinson, la üni- 
ca mujer a quien le ha sido con- 
cedido el título de piloto por el 
Comité Aeronáutico Unido del 
Ejército y la Marina. Tiene 19 
anos de edad y es hermana de 
la aviadora Catarina del mismo 
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Correo aéreo anglo-americano. Cartero del servicio Aéreo de Correos recogiendo la corres- 
pondencia de un buzón. 


LA SEGUNDA VICTIMA DE LA 


Después de la desgracia acaecida en Veracruz 
al teniente piloto Amado Paniagua al efectuar un 
vuelo en biplano de construcción nacional con mo- 
tor Hispano-Suiza de 150 c. f. parecía que la muer- 
te había dejado de extender su mano implacable 
sobre los valientes “tohtlis” de Anáhuac. Desgra- 
ciadamente no fué así; el personal de los Talleres 
y Escuela de Aviación de México, ha tenido que la- 
mentar una nueva víctima: el día 25 de abril próxi- 
mo pasado, alas 6.25 a. m. sucumbió, en plena 
juventud, el teniente piloto aviador del ejército 
mexicano Miguel Jacíntez al efuctuar un vuelo de 
maniobras superiores, durante el cual 
su biplano sufrió la rotura de una sec- 
ción de las superficies sustentadoras, 
segün se especifica más adelante. 


DATOS BIOGRAFICOS 


El teniente Jacíntez nació en el 
puerto de Acapulco, Estado de Gue- 
rrero, el 29 de septiembre de 1892. 
Siendo aún niño, fué traído a esta ca- 
pital donde cursó la instrucción pri ¿E 
maria superior y habiendo aan 
demostrado su inclinación 8 
por la mecánica y por todos 
los trabajos relacionados 
con la construcción de ma- 
quinaria, entró a trabajar ¿3% 
ala fundición del ferroca- ¿422 
rril nacional, cuando solo c 
contaba 11 años de edaat. 
En estos talleres se distin- 
guió por sus aptitudes y 
decidido amor al trabajo, 
por lo cual llegó a ocupar 
el puesto de Mayordomo 
General. Al triunfo de la 
Revolución Constituciona- 
lista se dió de alta en los 
batallones Rojos, prestan- 
do sus servicios en varios 
talleres del Gobierno, hasta que por fin, el 19 de fe- 
brero de 1916 fué nombrado Jefe de la Sección de 
Fundición de los Talleres Nacionales de Construc- 
ciones Aeronáuticas, donde desde luego se dedicó 
a organizar esta Sección que se le encomendaba. 
Bajo su dirección personal se construyeron los 
hornos y se adquirieron las herramientas e imple- 
mentos necesarios para emprender los trabajos 
preliminares en la construcción de los motores 
nacionales “Aztatl.” El éxito que alcanzó dirigien- 
do esta importante sección fué completo, pues al 
poco tiempo de establecido, o sea el 19 de junio 
del mismo afio, se fundieron los primeros cilindros 
del “Aztatl” que tan buenos servicios ha prestado 
ala aviación mexicana. 
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Teniente piloto Aviador del Ejército Mexicano, Miguel Ja- 
1 muerto el día 25 de abril próximo pasado en un 
accidente. 


Un 


AVIACION MEXICANA 


INGRESA A LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION 


La vida de Jacíntez deslizábase asi tranqui- 
lamente, entregado a sus importantes labores en 
la construcción, pero poco a poco su amor por el 
arte de Icaro se fué acentuando cada día más, has- 
ta que se decidió a elevar una solicitud a la Supe- 
rioridad con objeto de ingresar a la Escuela Mili- 
tar de Aviación, lo cual logró en calidad de alumno 
supernumerario en enero de 1918, perma- 
neciendo en esta categoría hasta el 21 de 
abril del mismo año, fecha en que la Direc- 
ción de Aviación acordó darle de 

alta como cadete efectivo, en vista 
de sus magníficas aptitudes en el 
manejo de los aeroplanos. 


APRENDIZAJE Y GRADUACION 


Después de un rápido 
aprendizaje teórico-práctico 
y previos los requisitos exi- 
gidos por el Reglamento del 
Plantel sustentó el día 14 de 
mayo de 1918 el examen para 
titularse piloto aviador, título 
que se le concedió en vista de 
que el Jurado Calificador lo 
aprobó por unanimidad en to- 
das sus maniobras y cursos 
teóricos. Desde la fecha de su 
título hasta el día de su muer- 
te sus vuelos suman 35 horas 
22 minutos, segün los regis- 
tros de la Escuela de Avia- 
ción, habiendo ejecutado, 
además, por seis veces, la ma- 
niobra de la vuelta invertida - 
y tres la conocida por la caída 
de cola. El tiempo que prac- 
ticó antes de titularse fué de 
15 horas 36 minutos, sin ha- 
ber sufrido ningün accidente. 


SUS SERVICIOS 


Por su serenidad, seriedad y aptitudes se hizo 
acreedór a la confianza de la. Superioridad, quien 
lo designó para desempefiar diversas comisiones 
que supo cumplir debidamente. En la campaña, 
incorporado a la Escuadrilla nümero 1, al mando del 
teniente Horacio Ruiz que entonces operaba en el 
Estado de Puebla con.las fuerzas del General Jesüs 
Agustín Castro, efectuó una brillante labor, bom- . 
bardeando con éxito desde su aeroplano alos re- 
beldes zapatistas que por aquel entonces azolaban 
una zona del referido Estado. A su regreso a Mé- 
xico fué nombrado en la Escuela, instructor de 
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campo de varios grupos 
de alumnos y ültimamen- 
te Jefe de Flotilla del 
Cuerpo de Pilotos del mis- 
mo plantel, puesto que 
desempefió hasta su ülti- 
mo momento. 


EL ACCIDENTE FATAL 


En la madrugada del 
25 de abril próximo pa- 
sado se presentó en el 
Aeródromo Nacional con 
objeto de efectuar sus 
prácticas de costumbre, y 
al efecto abordó el bipla- 
no 30-A-45 en el cual dejó 
tierra; después de haber 
ascendido a una altura de 
500 metros, describió un 
círculo sobre el Aeródro- 
mo y algunos minutos más 
tarde ejecutaba magistral- 
mente una vuelta inverti- 
da. Al terminar'esta ma- 


niobra, su aparato salió de ella bastante picado o 


sea en un plano vertical muy pronunciado con re- 
lación a tierra. En esta posición trató de repetir 
la misma maniobra, pero entonces, a consecuencia 
del exceso de presión aérea que sufren las super- 
ficies sustentadoras o alas al iniciar la inversión 
durante la repetida maniobra, se rompieron los 
montantes extremos de las alas, originando el des- 
prendimiento delas mismas y el piloto quedó en la 
imposibilidad de dominar el aparato. Los movi- 
mientos de los timones de dirección y profundidad 
observados durante el rápido descenso de la má- 
quina, indicaban a sus compañeros que presencia- 
ban el vuelo, que Jacíntez luchaba con la adversi- 
dad hasta el ültimo momento; lucha infructuosa 
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El cortejo saliendo del Aeródromo con dirección al Panteón Francés, donde descansan los restos del ma- 


logrado aviador mexicano. 
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Capilla ardiente levantada en el hangar nümero 2. Los cuerpos de pilotos, cadetes e infantes, efectuaron 
guardias ante el cadáver de su extinto compañero, turnándose cada hora. 


que sólo revelaba el carácter del hombre, pero que 
de ninguna manera podría salvarlo. El pájaro de 
acero, con las alas rotas, en posición perpendicular 
y a una gran velocidad se precipitó hacia tierra, 
estrellándose estrepitosamente. El valiente “tohtli” 
que en las regiones aéreas desafiara heroicamente 
las balas enemigas, sucumbió instantáneamente. 
Esta caída no puede atribuirse a la construc- 
ción del aparato ni a falta de pericia del piloto; 
fué verdaderamente lo que se llama una desgracia; 
los aparatos nacionales han demostrado siempre 
sus magníficas condiciones de construcción y re- 
sistencia; en el presente caso, que es el ünico que 
hasta la fecha se ha presentado, el finado piloto 
tripulaba un aparato al que por su frecuente uso 
sobrevino el debilitamien- 
to de todas sus partes com- 
ponentes, pero principal- 
mente de los montantes 
de las alas, segün se supo- 
ne. Por consiguiente y to- 
mando en cuenta el exceso 
de presión aérea que su- 
fren las superficies susten- 
tadoras o alas al iniciar la 
inversión del aparato du- 
rante la ejecución del vuelo 
invertido, dichos montan- 
tes se rompieron, causando 
el desprendimiento de las 
alas. El teniente Jacíntez, 
cuyo carácter templado 
para la lucha con el ele- 
mento aéreo, en la misma 
- escuela de los Paniagua, Ri- 
vera, Santa Ana y Ponce de 
León, siempre demostró 
con hechos ser uno de los 
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El ultimo accidente 
mortal ocurrido al piloto 
francés, de fama mundial 
Jules Vedrines, mientras 
efectuaba un vuelo en 
magnifico aeroplano eu- 
ropeo, puede muy bien te- 
ner el mismo origen que 
el de nuestro joven piloto 
y prueba los peligros na- 
turales a los que esta su- 
jeta la navegación por lo 
más pesado que el aire; 
peligros todos ellos inher- 
entes a cualquier medio 
de transporte en los vehí- 
culos hasta hoy conoci- 
dos. 

Inmediatamente des- 
pués de que ocurrió la tra- 
gedia y previas las forma- 
lidades de ley, se levantó el cuerpo del teniente Ja- 
cíntez y se depositó en la capilla ardiente, levanta- 
da por sus compañeros en el hangar número 2, el 
cual, según parece, llevará el nombre del finado, 
puesto que murió en las atribuciones de su profe- 
sión. Las guardias las efectuó, por riguroso turno, 
todo el personal de infantes, cadetes y pilotos. 

Fueron numerosas las ofrendas florales reci- 
bidas tanto de parte de sus amigos como de sus 
antiguos camaradas, los obreros de los Talleres 
Nacionales de Aviación. Poco antes de las 2 de la 
tarde se presentó en el hangar el señor coronel 
Alberto Salinas, subjefe de Establecimientos Fa- 
briles Militares quien se mostró profundamente 
conmovido por la desaparición de uno de los pilo- 
tos mexicanos, que prestó excelentes servicios a la 
aviación nacional en la construcción de un factor 
tan indispensable como lo es el motor para aero- 
plano. à; 


EL SEPELIO 


Tuvo lugar el día 26 a las 9 a. m., hora en que 
el cortejo salió de los hangares de aviación. Tras el 
féretro que guardaría para siempre los restos del 
infortunado aviador y el cual fué colocado sobre 
una carroza automóvil, iba presidiendo el duelo 
el capitán Benjamín Becerril, actualmente encar- 
gado de la Dirección de la Escuela, acompanado 
del capitán Guillermo Villasana, Director de los 
Talleres de Construcciones Aeronáuticas, y del pi- 
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La carroza-automóvil conduciendo el féretro del aviador Jacíntez, al pasar por la Av. Francisco I. Madero. 


loto en jefe interino, Samuel C. Rojas, a quienes 
seguían el cuerpo de infantes, cadetes y pilotos; la 
comisión nombrada por la Secretaría de Guerra y 
Marina; la de la Academia de Estado Mayor, de 
la Legión de Honor, de los Departamentos de Ma- 
rina, Ingenieros, Estado Mayor, etc.. etc., persona! 
técnico, administrativo y obrero de los Talleres de 
Aviación y parientes cercanos del desaparecido. 

La comitiva pasó por las principales arterias 
de la metrópoli, en donde espontáneamente se le 
incorporó gran cantidad de püblico perteneciente 
a todas las clases sociales, que quiso así manifestar 
su condolencia por la desaparición de uno de sus 
intrépidos aviadores, prosiguiendo su marcha has- 
ta el panteón francés. Aquí, antes de que la tierra 
recibiera en su seno los restos del valiente “toh- 
tli" el capitán Becerril pronunció una oración fú- 
nebre impregnada de frases conmovedoras. 

Durante el sepelio el teniente piloto Carlos 
Santa Ana, voló en un monoplano, enlutado con 
gallardetes, evolucionando sobre la necrópolis, co- 
mo último tributo a su finado compañero. 

La Revista “Tohtli” rinde en estas páginas un 
postrero homenaje al valiente aviador y envía a 
su atribulada familia el más sincero pésame a nom- 
bre del señor Coronel don Alberto Salinas, subjefe 
del Departamento de Establecimientos Fabriles y 
Aprovisionamientos Militares y del Director y per- 
sonal de los Talleres Nacionales de Construcciones 
Aeronáuticas. 
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ESCUADRILLA DE OPERACIONES “AMADO PANIAGUA” NUMERO 1, EN CAMPAÑA, 
bajo las órdenes del General Cándido Aguilar, en el Estado de Veracruz 


COMANDANTE: 
Capitán 1°, FELIPE CARRANZA 


PILOTOS: 
Tenientes: JosÉ E. Rivera, GUILLERMO PONCE DE LEÓN, 
CARLOS SANTA ANA y JORGE H. BERNARD 


El día 26 de marzo próximo pasado llegaron a Veracruz, 
procedentes de México, los biplanos ya reconstruídos 6— 
A-19 con motor Hispano-Suiza de 150 c. f.; 27-A-42 con 
motor ‘‘Aztatl’’ de 80 c. f. y 35-A-—50 con motor Hispano- 
Suiza de 150 c. f. El día 29 el teniente piloto José E. Ri- 
vera efectuó un magnífico vuelo de reconocimiento en el 
biplano 35-A-—50 y después de arrojar varias bombas so- 
bre algunas partidas de rebeldes que se encontraban en 
Chocamán y Cerro de Monte Blanco, descendió en supe- 
rior vol-plané y aterrizó sin novedad en su punto de par- 
tida. El día 3 de abril el piloto Jorge H. Bernard, en el 
biplano 6-A-19, verificó un vuelo llevando como observa- 
dor al mecánico Agustín Enríquez. Al encontrarse a 700 
metros de altura, aproximadamente, arrojó varias bombas 
chicas y una grande con objeto de probar la calidad de 
las mismas. El éxito obtenido fué completo. El día 4 
de abril y en presencia del General Francisco L. Urquizo 
se probaron unas nuevas bombas, con espoleta marca 
“Chapultepec”” construídas en el Arsenal Nacional. El 


piloto Carlos Santa Ana, encargado de hacer dichas prue- 
bas, efectuó un magnífico vuelo en el biplano 6—A-19, 
llevando como observador al mecánico Felix Quintero; 
después de arrojar tres bombas que demostraron su exce- 
lente calidad, descendió en vuelo planeado y aterrizó co- 
rrectamente. El día 8, con motivo del fallecimiento del 
C. Gobernador, Dr. Delfino Victoria, los pilotos Santa Ana 
y Bernard volaron en los aparatos 27-A-42 y 6—A-—19, 
habiendo alcanzado alturas, respectivamente, de 1,300 v 
700 metros; después de permanecer en el aire 55 minutos, 
descendieron en irreprochables vol-planés y aterrizaron 
sin novedad. Los pilotos Rivera y Ponce de León le hi- 
cieron guardia de honor al cadáver del finado gobernante. 
El día 13, el piloto Rivera afectuó un vuelo en el 6-A -19 
llevando como observador al capitán de voluntarios Epi- 
tacio García. Al encontrarse a una altura de 1,000 metros 
aproximadamente, descubrió algunos núcleos en Tocuila y 
y en un cerro inmediato a dicho punto. Sin pérdida de 
tiempo el aviador Rivera arrojó sobre ellos varias bombas 
con magníficos resultados, después de lo cual descendió 
en vol-plané y aterrizó. El día 14 los pilotos Rivera y Ponce 
de León, en los aparatos 27—A-42 y 354-50, efectuaron 
vuelos de exploración sobre los alrededores de Córdoba, 
habiendo alcanzado alturas de 700 y 900 metros; ambos 
descendieron en vol-plané y aterrizaron sin novedad. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES DEL NOROESTE, NUMERO 2, EN CAMPAÑA, 
bajo las órdenes del General Plutarco Elías Calles, en el Estado de Sonora 


COMANDANTE: 


Capitán 2°, ROBERTO Diez MARTÍNEZ 


PILOTOS: 


Tenientes: RAFAEL PONCE DE LEÓN 
y Luis PRECIADO DE LA TORRE 


El día 22 de abril próximo pasado el 
piloto Luis Preciado de la Torre efectuó un 
vuelo de reconocimiento en el biplano 16-A— 
29 sobre los Pilares y Punta de Agua, arro- 
jando varios proyectiles sobre un núcleo de 
rebeldes que se encontraba a inmediaciones 
de Palo Verde, hacia el Oriente. Después 


de permanecer en el aire 45 minutos descen- 


Personal de la Escuadrilla número 2, en la campaña de Sonora, bajo las órdenes del 
General Plutarco Elías Calles. En la presente fotografía aparecen el Comandante 


de la Escuadrilla, Capitán Roberto Diez Martínez, tenientes Rafael Ponce de 


dió en vol-plané y aterrizó sin novedad. 


León y Luis Preciado de la Torre y el personal mecánico en la tienda de cam- 
paña donde descansan de sus diarias fatigas. 
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«La gran Avenida» del campamento de la 2? Escuadrilla Aérea. Frente a los hangares de campaña se notan las pequeñas 


carpas de la oficialidad y en el fondo la cordillera del Bacatete. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES NUMERO 3, 


bajo las órdenes del General César López de Lara, en el Estado de Tamaulipas 


COMANDANTE: 


Capitán 2° ALFONSO VIRGEN 


PILOTOS: 


RAFAEL Mon1ERo, 
Y MANUEL SANCHEZ PERALTA: 


Tenientes: 


El día 18 de marzo próximo pasado desembarcó 
en Tampico, del Transporte Progreso,“ 
mismo mes, el Comandante de ella. 
Capitán Alfonso Virgen, efectuó un 
vuelo sobre dicho puerto, 


diendo en un buen vol- 
plané, viéndose obligado a 
aterrizar en terreno fan- 
goso. El día 22 ei piloto 
Montero, partiendo de San 
Gerónimo, Veracruz, efec- 
tuó un vuelo de 15 minu- 
tos de duración y a la al- 
tura de 450 metros ejecutó 
dos elegantes vueltas in- 
vertidas o ‘loops’ sobre 
algunos barcos de guerra 
anglo-americanos, cuyas 
tripulaciones ovacionaron 
al intrépido aviador mexi- 
cano. El día 26 el Teniente 
García efectuó un vuelo de 
exploración hasta una dis- 
tancia de 20 kilómetros 
del Cuartel General esta- 


blecido en San Gerónimo, después de lo cual regresó a su 
punto de partida donde aterrizó sin novedad. El día 28, 
los pilotos Montero y García efectuaron vuelos de explora- 
ción en el biplano 31-A-46 aterrizando sin novedad. El 
día 2 


de abril todos los pilotos de la Escuadrilla hicieron 
un viaje de reconocimiento por las costas de la la- 


FELIPE H. García 


guna de Tamiagua a bordo de una lancha y acom- 


pañados del C. General Jefe de las Operaciones de 
la Huasteca, César López de La- 
ra. El dia 5 el Capitán Virgen 
v el Teniente Montero efectua- 
ron tres vuelos de exploración 


y el 19 del 


descen- 


. llevando como observadores a 
f los Generales López de Lara, Ci— 
| priano Jaimes y a un oficial del 
| Estado Mayor, aterrizando to- 
dos ellos sin novedad. El 
día 7 el piloto Garcia efec- 
tuó un vuelo de corta du- 
ración, aterrizando sin no- 
vedad El día 8 el Jefe y 
pilotos de la Fscuadriila 


a. ee 
be 


efectuaron un viaje de re- 
conocimiento en compa- 
nia del Jefe de las Opera- 
ciones a bordo del ferroca- 
rril, dirigiéndose hacia 
Chinampar, Juan Casia- 


Pilotos de la Escuadrilla número 3, momentos antes de despedirse, en Ve- no y Los Naranjos, des- 


racruz, de sus compañeros que marcharon a Europa. De izquierda a 
derecha: tenientes M. Sánchez Peralta y R. Montero, de la Escuadrilla 
número 3, y J. Martínez de Alba, J. M. Romo, F. Proal y R. Altamirano, 
que según noticias recibidas se encuentran actualmente en la Ciudad 
Luz, donde han sido objeto de numerosas atenciones por parte de los 
valientes aviadores franceses. 


pués de lo cual regresaron 
a su base de operaciones. 
El dia 10, el Jefe de la Es- 
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cuadrilla efectuó un vuelo llevando como observador 
al Jefe del Estado Mayor del General López de Lara, 
Mayor Julio Dávila; después de hacerse al aire, se 
dirigió sobre Higueros, Saladero y Agua Dulce, y re- 
gresando minutos más tarde, hizo su descenso en vol- 
plané aterrizando sin novedad. El piloto Garcia efec- 
tuó otro vuelo de exploración en el 37-A-52 llevando 
como pasajero al Sr. Enrique U, Fernández. Después 
de permanecer algún tiempo en el aire aterrizó sin 
novedad. El día 18 el Comandante de la Escuadrilla 
efectuó un vuelo en el 37-A-52 llevando como pasa- 
jero a la Sra. Lucía Ortiz, esposa del Sr. Schelly, Ge- 
rente de una importante Compañía Petrolera. El pi- 
loto Sánchez Peralta se hizo al aire en el aparato 
31-A-46 y después de efectuar un reconocimiento 
descendió en superior vol-plané y aterrizó sin nove- 
dad. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES 
NUMERO 4, EN CAMPAÑA, 


bajo las órdenes del General Jesús Agustín Castro, 
en el Estado de Chihuahua 


COMANDANTE: 
Teniente SALVADOR G. ANAYA 


PILOTOS: 


Tenientes: Jose M. CERVANTES Y GUILLERMO MONROY 


Otro aspecto de las maniobras de embarque de los aeroplanos pertenecientes a la Escuadrilla número 3, 
al mando del Capitán Virgen, 


ay 
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Aeroplano perteneciente a la Escuadrilla número 3 en los momentos de ser 
embarcado a bordo del Transporte de Guerra «Progreso,» con destino a 


Tampico. 


El día 23 de marzo próxi- 
mo pasado partío de esta ca- 
pital con destino a Aguasca- 


lientes llevando los biplanos 


5-A-18, 25- A-89 y 29-A-44 
y el monoplano 7-H-59 pro- 
vistos de motores ‘‘Aztatl’’ 
de 80 c. f. El día 25 del mis- 
mo mes efectuaron vuelos so- 
bre la mencionada ciudad, 
evolucionando ante el pueblo 
que tributó a todos los pilotos 
una merecida y calurosa ova- 
ción. 

Las últimas noticias reci- 
bidas de esta Escuadrilla in- 
dican que salió ya de la men- 
cionada ciudad a incorporarse 
a su base de operaciones. 
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Procedente de Tampico arribó a esta capital el te- 
niente piloto aviador Rafael Montero de la escuadrilla 
nümero 3, que opera bajo las órdenes del capitan Alfon- 
so Virgen. Después de permanecer algunos días en esta 
ciudad, con objeto de arreglar asuntos relacionados con 
su escuadrilla, regresó a incorporarse a su base de opera- 
ciones. 


X oc 
El teniente piloto Carlos Santa Ana, de la escuadrilla 
“Amado Paniagua’’ que opcra en el Estado de Veracruz, 
estuvo algunos días en esta capital, y, después de arreglar 
los asuntos particulares que le trajeran, regresó a su ba- 
se de operaciones, 
* 
* + 
Los excursionistas americanos, que durante el mes 
de abril próximo pasado vinieron a México con objeto de 
darse cuenta de los recursos naturales que existen en el 
país e invertir sus capitales, visitaron la Escuela y Talle- 
res de Aviación. Con tal motivo los pilotos mexicanos 
efectuaron algunos vuelos en su honor, después de lo cual 
los distinguidos huéspedes pasaron a los Talleres de Cons- 
trueciones Aeronáuticas, donde recorrieron las diversas 
secciones. Muy satisfechos se retiraron los señores excur- 
sionistas no sin haber manifestado antes su admiración 
por el adelanto que ha alcanzado la aviación mexicana. 
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de excursionistas anglo-americanos después de visitar los Talleres de Aviación. 
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La Exposición Pictórica “Tohtli”” del dibujante ar- 
tistico Francisco Gómez Linares ha quedado establecida 
indefinidamente en la sala Azteca de esta Revista, cuya 
Redacción tiene el honor de invitar a visitarla a todos sus 
lectores, de 8 a. 1n. à 12 m. 

Las secciones de construcción de los talleres proce- 
den activamente a la manufactura de tres nuevos mono- 
planos del tipo “Parasol Mexicano" que estarán provis- 
tos de motor ''Aztatl" de 80 c. f. y llevarán los números 
7-H-47, 8-H-48 y 9-H-49. 

* x 

Las secciones de fundición y motores activan la cons- 

trucción de una nueva serie de motores nacionales **Az- 


tatl.“ 
* 


* * 

Las secciones respectivas estén para terminar la fa— 
bricación de un nuevo motor nacional de tres cilindros; 
este motor desarrollará una fuerza de 40 caballos y será 
adaptado a un nuevo monoplano nacional de tipo **cons- 
trucción rígida,” que no llevará cables y cuyo alabeo se 
verificará por medio de alerones. La construcción de lag 
superficies y fuselaje quedará terminada muy en breve. 


* * 

El cadete Fernando Koyoc resultó con una pierna 

— fracturada y otras lesiones al 
efectuar un vuelo de prácti- 
ca el día 26 de marzo pró- 
ximo pasado. Actualmente 
atiende a su salud en la Be- 
neficencia Francesa, ! 

““Tohtli”” lamenta since- 

ramente el percance sufrido 
por el señor Koyoc, quien 
estaba ya para titularse, y le 
desea un rápido y feliz resta- 
blecimiento. 


* 
* N 


La Secretaria de Guerra 
y Marina acordó que fueran 
aceptados en la. Escuela. Mi- 
litar de Aviación, en ealidad 
de alumnos supernumerari- 
os, Arturo Alcántara, Carlos 
Rojas, Adrián Rivera, Anto- 
nio Mardón, I eódulo t ernán- 
dez, Ricardo Chamorro y Es- 
|  pinosa, Modesto Sotres (jr.), 
— Salvador Sahagún, Salvador 
Olvera, Ernesto M. Aguirre, 
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Ezequiel Ramirez y Angel 
P. Gutiérrez; este último fué 
ya dado de baja. 


* 
* * 


El distinguido piloto avia- 
dor Juan P. Aldasoro, se 
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encuentra actualmente en es- A A ) 3 — 


ta capital, atendiéndose en 
su domicilio de la calle de Bal- 
deras, à la euración de una 
grave herida de arma de fue- 
go que accidentalmente reci- 
-bió en la ciudad de Guadala- 
jara. 
«Tohtli» le envía afectuo- 
sos saludos y le desea un rá- 
pido y feliz restablecimiento. 
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A contar del día 24 del | yes 
mes de marzo hasta el 30 de bl Fanaa Ct TSR ae 
abril próximos pasados las | pA, 
prácticas y trabajos del per- 
sonal dela Escuela Militar de 
Aviación se efectuaron con- 
forme a los datos siguientes: 


MARZO 


Dia 24.—Cuerpo de Pilotos. — El teniente Salvador 
G. Anaya efectuó tres vuelos de corta duración en el apa- 
rato 7-H-59, aterrizando en todos ellos sin novedad. El 
teniente Miguel Jacíntez se hizo al aire a bordo del 
monoplano “Parasol Mexicano" 1-H-8, con motor ‘‘Az- 
tatl”? de 80 c. f.; después de alcanzar una altura mayor 
de 500 metros descendió en un soberbio vol-plané, aterri- 
zando irreprochablemente. Minutos después volvió a de- 
jar tierra en el monoplano 7-H-59 para verificar un vuelo 
de corta altura, aterrizando sin novedad. El teniente AI- 
berto Viéytez efectuó un vuelo de 400 metros en el 1-H-8. 
Los tenientes Everardo Huacuja, José Mena Barona y 
Luis Caso Landa efectuaron vuelos de 400, 300 y 300 me- 
tros, respectivamente, en los aparatos 9-A-22 y 11-A-24, 
aterrizando sin novedad. El teniente Samuel C. Rojas, 
piloto en jefe interino, se hizo al aire a bordo del biplano 
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Varios miembros de la primera excursión anglo-americana al salir de uno de los departamentos de los Ta- 
lleres de Aviación en compania del Capitan Guillermo Villasana, actual Director del Establecimiento. 


de construcción nacional 6-A-19 con motor Hispano-Sui- 
za de 150 c. f. conduciendo un pasajero. Después de 
alcanzar una altura de 400 metros descendió en vuelo 
planeado y tomó tierra sin novedad. El teniente David 
Mendoza efectuó un vuelo de 400 metros de altura en el 
1-H-8 aterrizando sin novedad. El teniente Gumersindo 
Hidalgo y B., que algunos días después sucumbió a con- 
secuencia de un accidente de motocicleta, efectuó un 
magnífico vuelo en el Parasol Mexicano 1-H-8; después 
de alcanzar una altura de 800 metros descendió en sober- 
bio vuelo planeado y tomó tierra sin novedad. El tenien- 
te Carlos Santa Ana efectuó dos soberbios vuelos, con pasa- 
jero, en el biplano 6-A-19, habiendo alcanzado 900 y 600 
metros de altura en cada uno de ellos; aterrizó en elegan- 
tes y atrevidos vol-planés espiral, tomando tierra correc- 
tamente. El teniente Santiago Vázquez efectuó un vuelo 
de 100 metros de altura en el 11-A-24, con motor ‘‘Az- 
tatl’ de SO c. f.—1*" Grupo. Los alumnos Diego Cova- 
rrubias, Luis E. Rojas, Ra- 
món Alcalá y Fernando Ko- 
yoc efectuaron vuelosde pre- 
paración de examen a bordo 
del 30-A-45.— 2? Grupo: los 
alumnos Agustin G. Castre- 
jón, Rafael Albarrán, Faus- 
tino García, Fernando Huer- 
tà Campusano, Pedro Silva 
(jr) y Alberto Nájera M., 
efectuaron prácticas de brin- 
cos O sea pequeños vuelos en 
línea recta a poca altura, en 
el biplano 23-A-37 con mo- 
tor ‘‘Aztatl’” de 80 c. f — 
Clases de esgrima y cultura 
fisica, a cargo del Director 
interino capitán Benjamín 
Becerril. 


Día 25.—Cuerpo de Pilo- 
tos — El teniente Julián Na- 
và Salinas, con objeto de ex- 
AA plorar la atmósfera e infor- 
TRA Oe mar sobre su e tado, efectuó 
un vuelo de 8 minutos de du- 
ración a 100 metros de altura 


Algunos miembros de la segunda excursión anglo-americana visitando la Sección Química de los Talleres 
de Aviación. Los señores excursionistas manifestaron que los Talleres nada tienen que envidiar a los 
similares extranjeros. 


a bordo del monoplano1-H-8; 
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aterrizó sin novedad y en vista del parte que rindiera 
en el que informó de la existencia de un fuerte viento, 
la Dirección acordó suspender la práctica de los 
diferentes grupos de cadetes. En presencia de los CC. In- 
genieros Francisco M. Cárdenas y Juan Mainero, Inter- 
ventores por parte del Departamento de Esta- 
blecimientos Fabriles y Aprovisionamientos 
Militares, el capitán 2? J. Guillermo Villasana, 
que hasta esta fecha ocupó la Dirección de la 
Escuela y Talleres, hizo entrega al capitán 2° 
Benjamín Becerril, ánicamente de la Escuela 
y todas las propiedades con que dicho plantel 
contaba hasta esa fecha. 


Día 26.—Cuerpo de Pilotos. —El teniente 
Salvador G. Anaya se hizo al aire en el 7-H-59; 
después de efectuar un vuelo de 200 metros 
aterrizó sin novedad. Los tenientes Ascensio 
Jiménez, Ascensión Santa Ana y José Cervan- 
tes verificaron vuelos en los aparatos 9-A-22 y 
1-H-8, habiendo hecho alturas de 250, 200 y 
250 metros, respectivamente El teniente Carlos 
F. López efectuó un vuelo de 30 metros en el 
9-A-22 y los tenientes Francisco S. Espejel y 
Eduardo Iniesta Reyes en el 9-A-22 y 30- A-45 
efectuaron, respectivamente, vuelos de 100 y 
900 metros de altura; todos aterrizaron sin 
novedad.—1*' Grupo. - Prácticas de vuelos de 
preparación de examen en el 30-A-45 y 11-A-24. 
—2 y 8" Grupos.— Prácticas reglamentarias 
en el 23-A-37 y 10-A-23 —El cadete Fernando 
Koyoc al efectuar un vuelo de práctica en el 
biplano 11-A-24 sufrió una caída, resultando 
con una pierna fracturada y otras lesiones, en 
vista de lo cual fué conducido a la Beneficencia Francesa, 
donde se curan sus heridas. El aparato resultó destrozado 
completamente y el motor con desperfectos de conside- 
ración. —Maniobras de infantería. Por la tarde todo el 
personal quedó franco. 


> e AY 


General Antonio de P. 
Mariel, «Manager» de 
la novena de Base- 
ball«Pachuca»que ha 
tenido variosencuen- 
tros con el Equipo 
«Fabriles Militares.» 


aparato 7- H-59, aterrizando sin novedad. El teniente Mi- 
guel Jacíntez, en el mismo aparato, se hizo al aire y efec- 
tuó un magnífico vuelo de 400 metros descendiendo en 
superior vol-plané, y tomando tierra sin novedad.— 1“ 
Grupo: prácticas de vuelos de preparación de examen en 
su respectivo aparato. —2* y 3° Grupos: prácticas re- 
glamentarias en sus respectivos aparatos: 28-A-37 y 
10-A-23.—Clases de esgrima.—Maniobras de infan- 
tería. —Por la tarde: Ordenanza General del Ejército. 


3 T. n Día 29.— Cuerpo de pilotos. —El teniente Sal- 


vador G. Anaya efectuó un vuelo de 150 metros de 
altura en el 7-H-59 aterrizando sin novedad — 2? 
Grupo: prácticas reglamentarias en sus respectivos 
aparatos. — Cultura física. —Ejercicios militares, 

Dia 30.—Juego de base-ball en el campo de la 
Escuela entre las novenas “E. M. A.” y Acacemia 
de Estado Mayor, triunfando ésta por un ““score”” de 
8 a 12. 


Día 31.—Se suspendieron las prácticas por falta 
de combustible y lubricantes —Instrucción militar 
con armas. —Ordenanza General del Ejército. 


ABRIL | 
Día 1°.—Cuerpo de Pilotos. —E] teniente 


^ Soe Salvador G. Anaya, probó el monoplano 7-H-59 
d os ““Parasol Mexicano”? con motor ‘‘Aztatl’’ de 


80 c. f, verificando un vuelo hasta alcanzar una 
altura de 300 metros en el término de 10 mi- 
nutos, después de lo cual descendió en vol-plané 
y tocó tierra correctamente, manifestando en 
su parte que el aparato se encontraba en mag- 
níficas condiciones para el vuelo. Cultura física. 

—Maniobras militares de infantería. —Por la tarde: Or- 

denanza General del Ejército. 

Día 2.—Cuerpo de Pilotos.— El piloto en jefe, inte- 
rino, Samuel C. Rojas, probó el biplano 26-A-41, dotado 
de nuevo motor nacional. Prácticas suspendidas. — Ins- 
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Los miembros de la primera excursión anglcamericana durante su visita al Aeródromo Nacional, donde los pilotos mexicanos efectuaron al- 


gunos vuelos en su honor 


Día 27.—Cuerpo de Pilotos.-~Sin novedad. —1* Gru- 
po. - Prácticas de vuelos de preparación de examen.— 
2 Grupo.—- Vuelos en línea recta en el 23-A-37.—3" Gru- 
po.—Los alumnos Eleazar Pérez, Jesús Morán, José de 
Jesús Curiel, Felipe Eng y Domingo Valencia, prácticas 
de carreras por tierra en el 21-A-35. Cultura física y 
ejercicios militares —Por la tarde: Telegrafía óptica. 


Día 28.—Cuerpo de Pilotos,—El Teniente Salvador 
G. Anaya efectuó un vuelo de 150 metros de altura en el 


trucción militar de maniobras de infantería con armas. 
—Por la tarde: Telegrafía óptica con banderas. 


Día 3.—Cuerpo de Pilotos —Los tenientes Francisco 
S. Espejel, Everardo Huacuja, José Mena Barona y Silves- 
tre Valero, efectuaron vuelos a bordo del biplano 9-A-22 
con motor «Aztatl» de 80 c. f. habiendo alcanzado respec- 
tivamente alturas de 300, 200, 200 y 300 metros; todos 
aterrizaron sin novedad El teniente Ascensio Jiménez se 
hizo al aire a bordo del monoplano «Parasol Mexicano» 
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HISTORIA GRAFICA “DE: 


1 El nuevo modelo de motor aeronáutico Curtiss K.-12.—2 Un Curtiss J. N. en pleno vuelo.—3 El bote aéreo Curtiss cona 
a volar más del 98% de todos los pilotos anglo-americanos y canadenses.—6 El motor Curtiss O. X. calificado por los per 
plano Curtiss.—9 Otra vista del motor Curtiss K-12.—10 El conocido diseño J. N.—11 La planta de la corporación Curtiss « 
Curtiss de dos motores J. N.—15 El bote aéreo Curtiss H. S.-2.—16 Un triplano militar Curtiss, tractor.—17 Tres tractore 
recientemente efectuó un vuelo con 51 personas a bordo y que hasta hoy es el bote aéreo más grande del mundo.—19 Un, 
de la Marina.—23 Una vista del Departamento de ensamblaje en una de las plantas de Buffalo.—24 Otro de los Departamen 
tas de Buffalo.—26 El ensamblaje de motores en Hammondstort.—27 Un bote Curtiss F.—28 El bote aéreo Curtiss H. S 
mento de ensamblaje de fuselajes.—32 Esqueleto del Curtiss J. N., mostrando su construcción.—33 El aeroplano correo 
36 El nuevo bote aéreo Curtiss M. F.—37 El aeroplano más resistente del mundo. El tipo Curtiss número 18, acreditado © 
ci más eficiente.—39 El primer casco del bote aéreo F. S. L.—40 El Curtiss J. N.-4-D.—41 El bote aéreo Curtiss H-. 
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truído para Rodman Wanamaker.—4 Aeroplano correo Curtiss.—5 El famoso Curtiss J. N.-4-D, en el cual han aprendido 
ritos como el mejor motor aeronáutico de 90 c. f. que se ha fabricado.—7 El triplano Curtiss modelo L.—8 Bote aéreo tri- 
n Garden City, Long Island.—12 El Departamento de fuselajes.—13 El tractor comercial Curtiss, último modelo.—14 Un 
s militares Curtiss, modelos primitivos.—18 El gigantesco bote aéreo naval N. C.-1, construído por la Casa Curtiss que 
tipo moderno inglés de tractor militar.—20 Hidrotriplano Curtiss.—21 y 22 Construyendo los cascos para los botes aéreos 
ntos de ensamblaje en Buffalo.—25 Vista panorámica del Departamento General de ensamblaje en una de las seis plan- 
23 Algunas de los cientos de mujeres que se emplean en las Fábricas de Curtiss.—30 Dos triplanos Curtiss —31 Departa- 
urtis R4.—34 Fotografía tomada desde un aeroplano de las Fábricas Curtiss, de Buffalo —35 Señoritas cosiendo alas.— 
n los informes del Gobierno con 257,540 metros (160 millas) por hora, con cargamento militar de 550 kilos.—38 El hidro- 
+ —42 al 45 Algunos Departamentos de las Fábricas Curtiss en Buffalo.—46 Vista General de uno de los talleres mecánicos 


1-H-8 y después de alcanzar 
una altura mayor de 500 
metros descendió en magnífi- 
co vol-plané tomando tierra 
correctamente. —1" Grupo: 
practicas de vuelos de pre- 
paración de examen.—2* y 
3" Grupos: prácticas regla- 
mentarias de vuelos en linea 
recta y carreras por tierra 
en el 28-A-37 y 10-A-23. Re- 
vista de Administración en 
presencia de los CC, Inter- 
ventores de Guerra y Hacien- 
da.—Clase de Cultura física. 
—Por la tarde: Ordenanza 
General del Ejército. 


Dia 4.—Cuerpo de Pilo- 
tos.—Los tenientes Luis Ca- 
so Landa, Santiago Vazquez 
y Alberto Viéytez volaron en 
los aparatos 9-A-22 y 1- H-$, 
y habiendo alcanzado altu- 
ras, respectivamente, de 300, 
300 y 500 metros, aterriza- 
ron todos sin novedad. El te- 
niente Miguel Jacíntez se 
hizo al aire en el 1-H-8, y después de alcanzar 600 metros 
de altura descendió en un superior vol-plané tomando 
tierra correctamente. El teniente Salvador G. Anaya a 
bordo del 7-H-59 alcanzó 200 metros de altura y ate- 
rrizó sin novedad.—1* 2? y 3* Grupos: Prácticas regla- 
mentarias en sus respectivos aparatos. Maniobras de in- 
fanteria.—Por la tarde: Telegrafia óptica. 

Dia 5. — Cuerpo de Pilotos:—-Los tenientes Julián 
Nava Salinas y Salvador G. Anaya, hicieron vuelos de 
350 y 400 metros de altura en los aparatos 1-H-8 y 7-H- 
59. El teniente Ramiro García Rojas, efectuó dos vuelos 
de 250 y 300 metros en el 9-A-22 y 1-H-8 respectiva- 
mente.—1° y 2° Grupos: Prácticas reglamentarias en sus 
respectivos aparatos. El alumno supernumerario Alberto 
Nájera al efectuar un vuelo de práctica en el aparato 23- 
A-837, sufrió un capoté, resultando ileso y el aeroplano 
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Los miembros de la segunda excursión angloamericana presenciando un vuelo del teniente piloto Francis- 
Espejel, quien ejecutó por dos veces la maniobra de la vuelta invertida. Después de aterrizar recibió 


co S. 
las felicitaciones de los señores excursionistas. 
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Varios de los señores excursionistas en compañía del Cavitán Villasana, Director de los Talleres, del Ca- 
pitán Benjamín Becerril, encargado actualmente de la Dirección de la Escuela y de los miembros de la 
Comisión designada por ‘el Gobierno para atenderlos. 


con varios desperfectos. - Cultura física. —Ejercicios Mi- 
litares. 

Día 6.—Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Ascencio 
Jiménez, José Mena Barona y Everardo Huacuja, efec- 
tuaron vuelos de 480, 450 y 450 metros respectivamente 
en los aparatos 30-A-45 y 9-A-22 aterrizando todos sin 
novedad. El teniente Francisco S. Espejel se hizo al aire 
en el 30-A-45 y a una altura de 500 metros efectuó por 
primera vez, tres magníficos loops con perfección, des- 
pués de lo cual descendió en vol-plané y aterrizó correc- 
tamente.—1*Grupo: prácticas de vuelos de preparación de 
examen. Juego de base-ball entre las novenas «E M. A.» 
y «Establecimientos Fabriles Militares,» habiendo triun- 
fado la primera, por haber abandonado el campo los con- 
trarios a la séptima entrada. 

Dia 7.—Cuerpo de Pilotos. —El aviador civil Julio 

Zinser jr., efectuó un magní- 

AAA] fico vuelo en el 9-A-22 y des- 

| pués de alcanzar una altura 

. —| mayor de 400 metros des- 
cendió en vuelo planeado y 
tocó tierra sin novedad. Los 
tenientes José M. Cervantes, 
David Mendoza, Julián Nava 

— | Salinas, Luis Caso Landa, 
— | Guillermo Monroy, Santiago 
Vázquez, Alberto Viéytez y 
Ascensión Santa Ana, efec- 
tuaron vuelos en los aparatos 
1-H-8 y 9-A-22, habiendo al- 
canzado alturas respectiva- 
mente de 400, 200, 500, 300, 
300, 200 v 400 metros. Los 
tenientes Julián Nava Sali- 
nas y Santiago Vázquez, hi- 
cieron dos vuelos de 150 me- 
tros cada uno en el 9-A-22. 
El teniente Ascensión San- 
ti Ana, en el 1-H-8 efectuó 
un magnífico vuelo y después. 
de aleanzar 400 metros de al- 
tura, descendió en vol-plan 
y aterrizó sin novedad Elte- 
niente Ascensio Jiménez sé. 


pe ~ 


TORTH —— g | m 


:P 
y* 


Vista tomada por el fotógrafo de esta Revista, señor Gabriel D. Rosas, a bordo de un biplano de construcción nacional piloteado por el 
teniente Carlos Santa Ana. La fotografia fué tomada con cámara ordinaria. Pueden distinguirse en la parte inferior, hacia la izquierda, los 
2 5 Nacionales de Construcciones Aeronauticas y los del Ferrocarril Interoceánico y a la derecha, hacia la parte superior, el Parque 

e Valbuena. 


elevó en el 30-A-45 y a 500 metros ejecutó magistral- biplano 10-A-23 sufrió un capoté, por lo cual resultó con 


mente una vuelta invertida descendiendo en vol-plané y roturas do importancia. — Maniobras de Infanteria.—Por 
aterrizando sin novedad.—1* Grupo: vuelos de prepara- 


ción de examen. Durante las prácticas de este grupo el l tarde: Ordenanza General del Ejército. 


Fotografía del pueblo de Santa Cruz lograda por el fotógrafo de esta Revista mientras efectuaba un vuelo en un aparato piloteado por el 
teniente Carlos Santa Ana. i 
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Día 8.—Se suspendieron 
las clases y prácticas en se- 
ñal de duelo, por la muerte 
del piloto Gumersindo Hi- 
dalgo. El teniente Miguel 
Jacíntez efectuó un vuelo en 
honor del desaparecido en el 
aparato 1-H-S enlutado con 
crespones, en el que olcanzó 
una altura de 300 metros, 
evolucionando sobre el do- 
micilio del finado y descen- 
diendo después en magnífi- 
co vol-plané aterrizó en el 
aeródromo, sin novedad. El 
personal de pilotos y alum- 
nos, desfiló ante el cadáver y 
asistió ala inhumación efec- 
tuada en el Panteón Español 
a las 5 p. m. 


Día 9.—Cuerpo de pilo- 
tos. — El teniente Miguel Ja- 
cintez en el 9-A-22 alcanzó 
una altura de 300 metros, des- 
cendiendo en vol-plané y to- 
cando tierra correctamente. 
Los tenientes Francisco S. Espejel, Silvestre Valero, Eve- 
rardo Huacuja y José Mena Barona, en el mismo aparato, 
efectuaron vuelos de 300, 300, 150 y 140 metros respec- 
tivamente. El teniente Alberto Viéytez en el mismo apa- 
rato se elevó a 300 metros y a esta altura ejecutó una 
vuelta invertida, descendiendo en vol-plané y tocando 
tierra sin novedad. El teniente José M. Cervantes y el 
piloto en Jefe interino, Samuel C. Rojas, efectuaron vue- 
los de 600 y 350 metros, respectivamente, en el 1-H-8.— 
El teniente Julián Nava Salinas en el aparato 9-A-22, 
dejó tierra, y a una altura de 500 metros ejecutó una 
vuelta invertida aterrizando sin novedad. Los tenientes 
Guillermo Monroy y Eliseo Martín del Campo en el mis- 
mo aparato se elevaron a 250 y 200 metros respectiva- 
mente y aterrizaron sin novedad.—1*% Grupo: Prácticas 
de vuelos de preparación de examen en el 30-A-45.—2? 
Grupo: prácticas reglamentarias en el 22-A-36. Ejerci- 
cios Militares, — Por la tarde Telegrafía óptica. 
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Verificando las medidas de un cigüenal del motor «Aztatl» en el Departamento de herrajes de los Talleres. 
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cigüeñal en el departamento de motores de los Talleres. 


Dia 10.—Cuerpo de Pilotos.— Los tenientes Luis Ca- 
so Landa, Santiago Vázquez y Eliseo Martín del Campo 
efectuaron vuelos de 400, 150 y 50 metros, respectiva- 
mente, en el 9-A-22. El teniente Miguel Jacintez se hizo 
al aire en el 1-H-8 y después de alcanzar una altura ma- 
yor de 700 metros descendió en superior vuelo planeado 
y tocó tierra sin novedad. Los tenientes Alberto Viéytez y 
Ascensión Santa Ana en el mismo aparato lograron hacer 
alturas de 300 y 400 metros cada uno, aterrizando ambos 
sin novedad. El aviador civil Julio Zinser jr. efectuó un 
vuelo de 200 metros en el aparato 9-A-22.—1° y 2° Gru- 
pos: Prácticas reglamentarias en sus respectivos apara- 
tos. Instrucción militar. — Por la tarde: Telegrafia óptica. 


Dia II. Cuerpo de Pilotos. —El teniente Julián Na- 
và Salinas efectuó un vuelo de 300 metros en el 30-A 45, 
descendiendo en vol-plané y aterrizando sin novedad. El 
teniente Eduardo Iniesta Reyes, en el mismo aparato 
efectuó un magnífico vuelo, durante el cual logró alcan- 
zar 900 metros sobre el nivel 
del Valle de México, descen- 
diendo después en magnífico 
vol-plané y aterrizando sin 
novedad. Los tenientes Sal- 
vador G. Anaya, Miguel Ja- 
cíntez, Ascensión Santa Ana 
Francisco S. Espejel, en los 
aparatos 9-A-22, 1-H-8 y 30- 
A-45, efectuaron vuelos de 
50, 200, 250 y 400 metros, 
respectivamente. El aviador 
civil Julio Zinser en. el 9-A- 
22 logró aleanzar una altu» 
de 250 metros, aterrizan« 
sin novedad. —1? y 2° Grupo 
Prácticas reglamentarias « 
sus respectivos aparatos.- 
Esgrima.— Por la tarde: T* 
legrafía óptica. 


y José M. Cervantes, efectua; 
ron cortos vuelos en los ap: 


Día 12.—Cuerpo de Pi- 
lotos.—Los tenientes Fran,* 
cisco S. Espejel, José Mena 
Barona, Everardo Huacuja, 
Silvestre Valero, Salvador G. 
Anaya, Guillermo Monroy 
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El departamento de ensamblaje de las Aguilas Aztecas. Los;aparatos nacionales reunen todos los requisitos necesarios para maniobrar a 
la altura del Valle de México así como para luchar contra sus corrientes aéreas; los detalles de su construcción son el producto de un 


estudio concienzudo del personal técnico y directivo. 


ratos 1-H-S, 9-A-22 y 7- H-59 aterrizando sin novedad. —- 
1? y 2? Grupos: Prácticas reglamentarias en sus respect!- 
vos aparatos. Cultura física. Maniobras militares. 

Dia 13. —Cuerpo de Pilotos. — Los tenientes Luis Caso 
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Departamento de Fundición de los Talleres N, de Construcciones Aeronáuticas. Formación del molde para vaciar 


cional «Aztatl.» 


Landa, Alberto Viéytez, Santiago Vázquez, Eliseo Martin 
del Campo, Ascensión Santa Ana, Ascensio Jiménez y Mi- 
guel Jacíntez. efectuaron cortos vuelos en los aparatos 
30-A-45, 9-A-22 v 7-H-59, aterrizando sin novedad. Se 
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verificó un juego de bas^-ball 
entre las novenas «E. M. A.» 
y «Talleres de Aviación» en 
que obtuvo el triunfo la pri- 
mera. 


Dia 14. —Cuerpo de Pi- 
lotos.— Los tenientes Miguel 
Jacíntez, Ramiro García Ro- 
jas, Julián Nava Salinas, San- 
tiago Vázquez, Eduardo In- 
iesta Reyes y el aviador civil 
Julio Zinser, efectuaron vue- 
los de corta duración en los 
aparatos 7- H -59 y 30-A-45. — 
1%, 2? y 3% Grupos: Prácticas 
reglamentarias en sus res- 
pectivos aparatos Maniobras 
de Infantería. Por la tarde: 
Ordenanza General del Ejér- 
cito. 

Dia 15,—Cuerpo de Pi- 
lotos —El teniente Miguel 
Jacíntez se hizo al aire a bor- 
do del aparato 30-A-45, con 
motor «Aztatl» de 80 c. f. des- 
pués de alcanzar una altura 
de 500 metros ejecutó dos magníficas vueltas invertidas, 
descendiendo en correctísimo vol-plané v aterrizando sin 
novedad. El teniente Ascensio Jiménez en el mismo apa- 
rato efectuó un vuelo y al encontrarse a una altura de 
500 metros ejecutó dos magníficos «loops» descendiendo 
en vol-plané y aterrizando sin novedad. Los tenientes 
Francisco S. Espejel, Everardo Huaeuja. Silvestre Valero, 
Santiago Vázquez y Eliseo Martín del Campo, efectuaron 
cortos vuelos en el mismo aparato, aterrizando sin. nove- 
dad.—1° y 2° Grupos: Prácticas reglamentarias en sus 
respectivos aparatos. — Esgrima. Telegrafía óptica.— Por 
la tarde: Maniobras de Infantería, 

Dia 16.—Cuerpo de Pilotos.- -Los tenientes Ascen- 
sión Santa Ana y Alberto Viéytez volaron en los aparatos 
9-A-22 y 30- A-45 aleanzando respectivamente alturas de 
300 y 200 metros; ambos aterrizaron sin novedad —1“ 
Grupo: Prácticas reglamentarias.——En vista de las malas 
condiciones atmosféricas, fueron suspendidas las prácti- 
cas. El cadete Rafael Albarrán dió un capoté con el 23- 
A-37 que resultó con algunos desperfectos. Instrucción 
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Obrero mexicano desbastando una hélice 'Anáhuac" en la Sección de Construcción de hélices de los 


Talleres. 


Sección de soldadudura autógena de los talleres para las!piezas metálicas de un aeroplano. 


Militar. Ejercicios físicos.——Por la tarde: Telegrafia óp- 
tien. 

Dia 17.-—Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes Ramiro 
Garcia Rojas, Eduardo Iniesta Reyes, Julián Nava Sali- 
nas, David Mendoza, Guillermo Monroy, Santiago Vazquez, 
Miguel Jacintez, Salvador G. Anaya, José M. Cervantes 
y el aviador civil Julio Zinser efectuaron vuelos en los 
aparatos 7-H-59, 30-A-45, 5-A-18, 25-A-39 v 29-A-44; 
todos aterrizando sin novedad,— 1° y 2° Grupos: prácticas 
reglamentarias en sus respectivos aparatos. —Esgrima. — 
Maniobras de Infanteria.—En vista de ser día festivo se 
dió franca la tarde a todo el personal. 

Dia 18.—Cuerpo de Pilotos.—Los tenientes José M. 
Cervantes, Guillermo Monroy, Francisco S. Espejel y Sal- 
vador G. Anaya efectuaron cortos vuelos en los aparatos 
25-A-39 y 89-A-44. Después de los vuelos anteriores todo 
el personal quedó franco en vista de ser día festivo. 

Dia 19.—Cuerpo de Pilotos.. Los tenientes Ascen- 
sión Santa Ana, Alberto Viéytez, Silvestre Valero, Eliseo 
Martín del Campo, Santiago Vázquez, Guillermo Monroy 

y Salvador G. Anaya efectua- 
ron cortos vuelos en los apa- 
ratos 9-A-22, 30-A-45 y 25- 
A-39.—1er. Grupo: prácticas 
de vuelos de preparación de 
examen en el biplano 80-A- 
45.— Ejercicios Físicos --Ins- 
trucción Militar. — Esgrima 
de marrazo. 

Día 20,—Cuerpo de Pi- 
lotos—El teniente Eduardo 
Iniesta Reyes a bordo del 9- 
A-22 dejó tierra y después de 
alcanzar una altura de 600 
metros descendió en vol-pla- 
né y aterrizó sin novedad. 
Los tenientes Juiián NavaSa- 
linas, Ramiro García Rojas, 
Santiago Vázquez y el aviador 
civil Julio Zinser volaron los 
aparatos 9-A-22 y 30-A-45, 
aterrizando todos sin nove- 
dad. Vázquez logró alcanzar 
700 metros sobre el Valle de 
México. 

Día 21.—Cuerpo de Pi- 
lotos. — El teniente Ascensio 
Jiménez efectuó un magnífi- 
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co vuelo en el biplano 9-A-22, durante el cual logró alcan- 


zar una altura mayor de 600 metros; descendió en vol-pla- 


né y aterrizó sin novedad. El teniente Francisco S. Espejel 
en el 30-A-45 se hizo al aire y a la altura de 700 metros eje- 
cutó una soberbia vuelta invertida, descendiendo en vuelo 
planeado y tocando tierra sin novedad. El piloto en Jefe Sa- 
muel C. Rojas en el 9-A-22 dejó tierra y después de 
alcanzar una altura mayor de 800 metros descendió eje- 
cutando magistralmente la maniobra conocida por la caí- 
da de la hoja, aterrizando sin novedad. Los tenientes José 
Mena Barona y Silvestre Valero efectuaron dos vuelos en 
el 9-A-22 habiendo alcanzado ambos 400 metros de altura, 
Alaterrizar este ültimo sufrió un accidente del cual re- 
sultó con algunas contusiones en la cara y el aparato des- 
truido.—1° y 2? Grupos: Prácticas reglamentarias en sus 
respectivos aparatos.—Cultura física. — Maniobras mili- 
tares de Infantería. ; 

Dia 22.—Suspendidas las prácticas por falta de lu- 
bricante : 

Dia 23.—Cuerpo de pilotos. —El Teniente Miguel Ja- 
cíntez efectuó un magnífico vuelo en el monoplano 1-H-8 
y después de alcanzar una altura de 600 metros, descen- 
dió en vol-plané y aterrizó sin novedad. 1* Grupo: prác- 
ticas de vuelos en el aparato 30-A—45. Cultura física. 
Maniobras de Infantería, Por la tarde: Telegrafía óptica. 

Día 24.—Cuerpo de pilotos.--El Teniente Ascensio 
Jiménez efectuó un vuelo en el 830—A—45 y a 500 metros de 
altura ejecutó una magnífica vuelta invertida o loop, des- 
cendiendo en vol-plané y aterrizando sin novedad. El Te- 
niente José Mena Barona se hizo al aire en el mismo apa- 
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rato y a 500 metros de altura ejecutó, por primera vez, 
con toda corrección la maniobra de la vuelta invertida. 
2? y 3° Grupos: prácticas de vuelos en sus respectivos 
aparatos. Esgrima. Ejercicios Militares. 

Dia 25.—Cuerpo de Pilotos. —Sucumbió el Teniente 
piloto Miguel Jacíntez al efectuar un vuelo a bordo del 
biplano 30-A-45 y al iniciar la maniobra de la vuelta in- 
vertida. Véase la nota relativa en las páginas de esta 
revista. Prácticas suspendidas. 

Dia 26.—Funerales del extinto piloto Miguel Jacin- 
tez. Con tal motivo todo el personal asistió al Panteón 
Francés donde fué sepultado. — Cuerpo de Pilotos. — El te- 
niente Carlos Santa Ana efectuó varios vuelos en memoria 
del desaparecido en los monoplanos 7-H-54 y 1-H-5, ha- 
biendo alcanzado 1,000 metros de altura en su segundo 
vuelo, durante el cual evolucionó sobre la citada necró- 
polis en los momentos de verificarse el sepelio. Por la 
tarde se recibió la visita del General Jefe del Departa- 
mento de Estado Mayor de la Secretaría de Guerra. Cla- 
se de Ordenanza. 

Dia 28.—Cuerpo de Pilotos.— Sin novedad.— 2* y 
3er Grupos. Prácticas reglamentarias en los aparatos 
22-A-36 y 10-A-23. Cultura física. —Ejercicios milita- 
res.—Por la tarde: Telegrafia óptica. 

Dia 29.—2? y 3er Grupos: Prácticas reglamentarias 
en sus respectivos aparatos. —Telegrafía Óptica. —Ejerci- 
cios militares. 

Dia 30.—Cuerpo de Pilotos. —Sin novedad. —Prácti- 
cas suspendidas. — Ejercicios militares. — Por la tarde: Te- 
legrafía Óptica. 


Vista panorámica de una parte dé la Ciudad de México, tomada por el fotógrafo de esta Revista, a bordo de un biplano piloteado por 
el teniente Carlos Santa Ana. En la parte inferior hacia la izquierda aparece la Alameda, distinguiéndose el hemiciclo del Be- 
nemérito Juárez y la Avenida que lleva el nombre del Patricio; hacia el centro las estaciones de los Ferrocarriles Nacionales, la 


Alameda de Santa María la Rivera y calles circunvecinas. 
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DENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISITANTES DE LOS TALLERES 
. NACIONALES DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 


Oscar H. León.— Diputado al Congreso de la Unión.— 
Residente en Tucubaya.—Tras mil desengaños después de estos 
años de prueba, hoy que tuve la honra de visitar los Talleres y 
Escuela de Aviación, profundamente impresionado con la grande 
y verd dera obra nacionalista emprendida por el Coronel Sali- 
nas y Capitan Villasuna, veo el amanecer del nuevo México co- 
mo lo soñé en mis delirios de revolucionario, y ardientemente 
hago votos por la prosperidad de la institución. 

P. J. Haile.—De San Antonio, Tex.—Muy completo en 
todos sus detalles v me congratulo de haber tenido la oportuni- 
dad de haberlo visitado. 

W. E. Miliyan.—De San Antonio, Tex.—Maravilloso 
progreso. 

R. T. Pruitt.—Bien desarrollado y cuidadosamente equi- 

ado. 
r J. C. Shorman.—Fstan ustedes haciendo una magnítica 
labor en estos talleres. 

L. L. Lentz.—De San Antonio, Tex.—Muestran ustedes 
un notable adelanto en la aviación. 

Jose Garcia Narro.—De Saltillo, Conh.—Ranchero.— 
No sabia hasta donde habia llegado el adelanto de mis compa- 
triotas. 

Fr. E. Wiegard.—Es de felicitarse calurosamente el Di- 
rector de este establecimiento por el admirable progreso alean- 
zado. 

José Bulnes.— De New Orleans.—Muy grata impresión. 

C. J. Hambleton.— De Chicago.—Cientitico y ordenado. 

Ed. M. Wilson.— Ingeniero. Mu interesante. 

N. F. Comerford. -De Joliet, 111.—Pájaros del aire pa- 
ra tní. 

Jorge G. León.—Diplomitico.—Después de visitar la 
Escuela y Talleres de Aviación y parodiando a cierto Empera- 
dor que dijo: Con diez Morelos me comprometo a conquistar el 
mundo,” diría: Con diez Albertos Salinas reorganizaria a uues- 
tro privilegindo México, transformandolo en el primer país de 
la América Latina. 

Miguel Coello.—Contratista.—Felicito a la aviación por 
sus adelantos. 

Y. Torres.— Modelista.— Muy satisfecho por los adelantos 
que he visto; deseo mayor progreso. 

E. Diag.—Verdadera satisfacción me ha causado admirar 
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los inmensos adelantos nacionales de nuestros gobernantes y esti- 
mados conciudadanos, por lo que calurosamente me permito fe- 
licitarlos cordialmente, dándoles a la vez las más cumplidas gra- 
cins, especialmente, al señor Director, por sus atenciones. 

J. Gavinone.— México, tras de la fatidica pero provechosa 
revolución, marcha admirablemente hacia el adelanto. Satisfac- 
ción inmensa me causa ver el ingenio envidiable de sus hijos y 
ojala que en breve la revolución acabe y podrá apreciarse entonces 
con más eficacia su brillante porvenir. 

Micaela Coello.—Que Dios conserve a los aviadores me- 
^icanos. 

Nicolás Flores.—Gobernador del Estado de Hidalgo.— 
Bastante satisfactorio ha sido para mí haber visitado los Talie- 
res de Aviación y ver tan buenos adelantos. 

Julio Hoyo.—De Pachuca, Hgo.—He tenido una impre- 
sión grata, viendo que mi nación fomenta todo lo que es adelanto 
en la ciencia. 

Romualdo Sanches. — Comerciante. — De Pachuca, 
Hgo.—El progreso de esta escuela para bien de la patria. 

José K. Gomes Higuera.—Tapachula, Chis.—- Comer 
ciante.— Muy satisfecho por los adelantos que en tan corto tiem po 
se hun obtenido, y sintiendo vivos deseos de que en México lle- 
guemos muy cerca de la perfección en este ramo. 

José Maria Trujillo. —Abogado.—De Tuxtla Gutiérrez, 
Chis. —Viniendo de un Estado del Sur de la República, colin- 
dante con Guatemala, he quedado sorprendido de ver los pro- 
gresos que ha aleanzado la aviación en el país, debido a los es- 
fuerzos del Gobierno actual. 

Jesús R. Castellanos.—Comerciante.—De Chiapas.— 
He quedado sumamente sorprendido y satisfecho de ver lus ade- 
lantos de aviación de nuestra querida patria, y de los esfuerzos 
hechos por el Gobierno actual. ' 

C. E. San Salvador.— Profesor de Instrucción. N ues- 
tra patria se enorgullece de sus hijos progresistas. Lu aviación es 
para el progreso el símbolo de las más grandes conquistas de la 
victoria. 

Luis G. Gómez.—De Guadalujara.—Diputado al Con- 
greso de la Unión.—Honor a los hombres y gobiernos progresis- 
tas porque ellos hacen labor de patria. 

Alfredo Gamil.—Comerciante.—Llevo la entisfacción 
del adelanto mexicano en los Talleres de Aviación. 


UN MAGNIFICO VUELO DEL AVIADOR CARLOS SANTA ANA 


El teniente piloto Carlos Santa Ana, de la Escuadrilla 
núm. 1 «Amado Paniagua,» se encuentra actualmente co- 
misionado en los Talleres Nacionales de Construcciones 
Aeronáuticas para la prueba de todos los aeroplanos na- 
cionales que ahi se producen. 

El día 4 del corriente efectuó un vuelo de importan- 
cia, el cual demostró una vez más, la excelente construc- 
ción del motor nacional AzTATL. Este motor, como es bien 
sabido, fué proyectado desde un principio únicamente para 
los aparatos. de prácticas de escuela, pero en vista de que 
también en campaña ha rendido buenos resultados, sobre 
todo en Sonora, donde el Comandante de la Escuadrilla 
número 2, Capitán Roberto Diez Martínez, ha sabido apro- 
vecharlo, la superioridad, a fin de demostrar práctica- 
mente el rendimiento máximo del AzTATL, acordó se lle- 
ven a cabo varios vuelos de distancia, iniciándose éstos 
con el que efectuó el teniente Santa Ana el día 4 de los co- 


rrientes. 
A las 6 a. m. dejó tierra en el Aeródromo Nacional, a 


bordo de un flamante aeroplano de construcción nacional : 


con motor azraTL de 80 c. f., y después de alcanzar la al- 


tura suficiente, se dirigió rumbo al oriente. Conforme a 
las instrucciones recibidas, continuó volando hasta que se 
agotó la gasolina de los tanques, lo cual se verificó sobre los 
llanos que circundan la población de Apam, donde aterrizo 
sin novedad a las 6.55 a. m., después de haber recorrido una 
distancia de 150 kilómetros, pues dado el estado de la at- 
mósfera, y navegando con el viento en la misma direc- 
ción que llevaba, no le fué posible alcanzar una altura 
mayor que la de las montañas y tuvo que faldearlas, reco- 
rriendo así una distancia más grande. Al día siguiente, a 
las 7.30 a. m., emprendió el regreso a la capital, aterri- 
zando correctamente y sin novedad en el Aeródromo Na- 
cional a las 8.25 a. m., habiendo cumplido al pie de la letra 
con las instrucciones recibidas. 

Tomando en consideración que el motor nacional ha 
sido fabricado únicamente para prácticas de escuela y no 
para vuelos de distancia, es indudable que este vuelo es 
un buen «record» del AZTATL, pues ni el aparato ni el mo- 
tor sufrieron descompostura alguna. 

ToTHLI felicita al aviador Santa Ana por este éxito más 
que ha logrado. 
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ARGENTINA 


La delegación italiana que vaa la Argentina 
llera aeroplanos y dirigibles.—Una delegación que 
ha salido de Italia con el objeto de estrechar las 
relaciones que existen entre esa nación y la Ar- 
gentina, lleva consigo varios aeroplanos y una 
aeronave para la caza de submarinos. Entre los 
primeros se encuentran un hidroaeroplano S. V. 
A,un pequeño C. A., algunos aparatos tipo Far- 
man de la casa Saboya de Milán, y otros varios; la 
aeronave, segün se sabe, es un producto de Usue- 
lli. Los muy conocidos pilotos que integran esta 
delegación, han tenido una gran práctica en di- 
ferentes servicios; tal visita, pues, no tiene un ca- 
rácter de comercial, por lo tanto, se espera que 
este viaje será de magníficos resultados. 

Ruta aérea entre Argentina y Paraguay.—Bue- 
nos Aires, Argentina, marzo 24.—Ha llegado a 
està ciudad una delegación de aviadores italia- 
nosque se encargará de establecer una ruta aérea 
de comunicación entre Buenos Aires v Asunción, 
capital del Paraguay. 


AUSTRALIA 


Australia traza una ruta a Londres. Vuelo que se lle- 
vará a cabo en julio.- -Un telegrama de Melbourne dice 
que, respecto a la solicitud hecha a la Liga Aérea de 
Londres. para la cooperación de la «Ayuda Mutua» en el 
vuelo a Australia, Lloyd cablegrafió el 9 de enero mani- 
estando que su compañía australiana tiene una perfecta 
carta topográfica de los campos de aterrizaje australianos. 
En julio llevarán a cabo y a su propia costa un vuelo ex- 
perimental de Sidney a Londres. 

Lloyd pide que el Gobierno Federal reconzca su de- 
n de prioridad antes de proteger a una empresa pri- 
vada. 
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El tanque aéreo alemán con fuselaje de acero y alas de fierro acanalado, exhi- 
piéddose en Bélgica, cerca de la frontera alemana, custodiado por soldados 
gleses. 
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El famoso tanque aéreo alemán, inventado en los ültimos dias de la guerra. 


BELGICA 


El gobierno belga anuncia un servicio de Paris a Bruselas. 


—Según «The Times» de París, de fecha 26 de febrero, el Mi- 


nistro del Exterior de Bélgica anunció que su gobierno per- 
mitiría en lo sucesivo un servicio aéreo de pasajeros entre 
Bélgica y Francia. Ya se ha llevado a cabo una organiza- 
ción provisional; diez aeroplanos con capacidad para doce 
pasajeros con sus respectivos equipajes, un piloto y me- 
cánicos, total: dieciséis personas, estarán listos en marzo. 
Quedarán tan bien acondicionados estos aparatos que es- 
tarán dotados de una pequefia biblioteca y un restaurant. 

El precio de la jornada entre París y Bruselas que 
incluye un seguro de vida por £ 4,000 será de 300 
francos, (£ 12) es decir, a franco por kilómetro. 

Una sociedad francesa se encargará, más tarde, de 
la organización de este servicio entre Amster- 
dam, Lille y París, y de allí a Burdeos y Niza. 
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CANADA 


Canadá contribuye con 8,000 oficiales aviado- 
res Londres. — Canadá envió 8,000 oficiales 
aviadores allende los mares para incorporarse al 
Servicio Real Aéreo durante la guerra, segün 
declaraciones hechas en Hendon por Sir Edward 
W. Kemp. Ministro canadiense del servicio de 
Ultramar. De éstos, dijo él, 4,280 fueron directa- 
mente reclutados en Canadá y la mayor parte.del 
resto transladados del servicio canadiense al Ser- 
vicio Real Aéreo después de su arribo a. Europa. 
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Sir Edward hizo sus declaraciones en un memorial 
en que aceptó, a nombre del Canadá, quince aeropla- 
nos que fueron donados al Dominio por canadienses e in- 
gleses residentes en Londres, por conducto del «Overseas 
Club.» Las máquinas fueron forinalmente entregadas por 
Lord Londonderry en representación del Ministro de A via- 
ción. 


ESTADOS UNIDOS 


El capitán D' Anunzio construye aeroplanos a precios po- 
pulares —El capitán Hugo D'Anunzio, notable ingeniero 
aeronauta, hijo del famoso poeta y aviador italiano, ha 
diseñado y está construyendo un aeroplano que se cree 
que será en la aeronática lo que el Ford en el automovi- 
lismo. 

El aparato del capitán D'Anunzio será un biplano de 
menos de veinte pies que podrá aterrizar hasta en las ca- 
lles de cualquier ciudad; su precio será de 1,250 dóla- 
res. 

El aeroplano está garantizado para volar dos horas y 
media con un hombre de un peso no mayor de 165 libras 
y que podrá volar cuando menos 50 millas por hora, pu- 
diendo ser piloteado por cualquier persona aun cuando 
ésta no esté dotada de conocimientos especiales. 

Tan pronto como el capitán D'Anunzio anunció al 
Aéreo Club de América su nuevo aeroplano, recibió de 
doce de sus miembros órdenes para la construcción de es- 
tos aparatos incluyendo uno para un miembro de la mesa 
directiva del club; estos aparatos serán enviados el 1? de 
mayo a la ciudad de Atlantic para exponerse allí durante 
la segunda exhibición Panamericana que se verificará 
en dicha ciudad el mes de mayo. 

Hugo D'Anunzio, que tiene aquí más de un año en- 
cargándose de la construcción de aeroplanos Caproni, 
para la Armada Americana, es uno de los más connotados 
ingenieros aeronautas del mundo. 

El aeroplano de que nos hemos venido ocupando, 
puede guardarse en un «garage.» 

Concurso de velocidad del «Akron Flying Club» para el 
15 de abril. —Akron, Ohio,—Se están ultimando con gran 
rapidez los preparativos para el concurso de velocidad de 
globos que se verificará bajo los auspicios del «Akron Elying 
Club» de Akron, Ohio, el 15 de abril. El primer globo 
partirá a las 4 p. m. y los demás contrincantes le segui- 
rán con intervalos de cinco minutos. 

El concurso en cuestión estará limitado hasta doce 
globos, habiéndose ya inscripto los siguientes: 


El'hipjano E. Martin” con dos motores, cuyos manufactureros ofrecen construir 
m 


quinas iguales para el transporte de pasajeros y carga. 


Los primeros aeroplanos bomberos. Durante el incendio de unas ba- 
rracas ‘en Camps Mills, Long Island, la tarde del 11 de diciembre del 
ano próximo pasado los tenientes aviadores angloamericanos Car- 
roll y Welsh pasaron a bordo de sus aeroplancs por entre las gran- 
des columnas de humo y a muy poca altura arrojaron su carga de 
extinguidores sobre los edificios envueltos en llamas. Para preca- 
verse del calor del fuego, ambos pilotos se mantuvieron a una altu- 
ra de 70 metros sobre el incendio, pudiendo tomar también algunas 
fotografías de él. 


]. — Estación Naval Aérea de Wingfoot Lake. 

2. —Oficina de Construcción de la Superitendencia de 
Wingfoot Lake. l 

3.—Oficina del mayor Baldwin, de Akron. 

4.—Oficina del coronel Hensley, de Akron. 

5. — Ex- Armada de hombres. 

6. —Ex-Marina de hombres. . 

7.—Compafiía Goodyear Tire & Rubber. 

8.—Compañía de Firestone, Tire & Rubber. 

9.—Compañía B. C. Goodrich. 

El comité encargado del concurso estará integrado de 
la manera siguiente: Ralph Upson, W. C. Young, te- 
niente White, Jorge Hockensmith y mayor Baldwin. El 
teniente White y el mayor Baldwin, miembros del comi- 
té, están procurando conseguir el permiso correspondiente 
para un lugar de aterrizaje en el Canadá, en caso de que 
haya necesidad de establecer una ruta al Norte para las 
inscripciones de la Armada y la Marina. 

Todos los pilotos, además de ser socios del «Akron 
Elying Club,» deberán tener licencias. para pilotear glo- 
bos, del Aéreo Club de América o dela Federación Inter- 
nacional. Cualquiera de los pilotos concursantes que pier- 
da su globo, perderá, por supuesto, el concurso, sin tener 
en cuenta la distancia recorrida. | 

Un comité se encargará, ala mayor breve- 
dad, de fijar los premios que se darán a conocer 
más tarde. i 

El club contará entre sus huéspedes, este 
verano, a los más notables Ascs americanos que 
saldrán en julio piloteando 40: aeroplanos a tra- 

vés de los Estados Unidos y aterrizarán en 

Akron. : 

Aviadores de Washington conducen, en viaje 
de recreo, a algunos senadores. — Washington, D. 
C.— Varios senadores hicieron la última sema- 
na, sus primeros vuelos sobre la ciudad de Wash- 
ington. | | 

Los senadores Norris y Moses ascendieron 
en máquinas Curtiss del tipo H, piloteadas por 
los tenientes Lucas y Benjamín. Los vuelos du- 
raron más de una hora y ambos senadores ex- 
presaron la esperanza que abrigaban, de em- 
preuder, en ocasión no lejana, un nuevo vuelo. 

Conferencias de Rickenbakcer a beneficio de 
los heridos franceses. New York, N Y.—El Capi- 
tán Eddie Rickenbakcer, As de los Ases ameri- 
canos que derribó 26 aeroplanos alemanes sus- 
tentará una conferencia sobre el tema “La 
Arena de los Cielos;“ esta conferencia que se 
llevará a cabo en el Metropolitan Opera Hou- 


se’’ el 25 de marzo estará bajo los auspicios de la sociedad 
de fondos para los heridos franceses; los productos serán 
destinados a los fondos que está reuniendo esta organiza- 
ción para la construcción y el sostenimiento de un hospi- 
tal americano en Rheims. El gobierno francés dió ya el 
sitio donde deberá erigirse esta noble institución. 

La conferencia estará ilustrada por vistas cinemato- 
gráficas que mostrarán al Capitán Rickenbacker, comba- 
tiendo en el aire, y a otros muchos aviadores americanos, 
algunos de los cuales han sido muertos en el servicio. Se 
proyectarán, además, algunas fotografías de aviadores ger- 
manos que obtuvo Rickenbackcer, de un piloto alemán, 
cuando acompañó a la armada americana en la ocupación 
de Alemania al firmarse el armisticio. 

Un Handley Page que vuela 220 millas en 134 minutos. 
Americus, Ga., marzo 26. —Un gran aeroplano Handley 
Page en eamino de New Jersey a. Houston, Texas, llegó 
aquí hoy tarde, después de haber cubierto una distancia 
de 220 millas de Colombia S. C. en 134 minutos. La má- 
quina, dotada de un par de motores Liberty, condujo una 
tripulación de cuatro oficiales y seis hombres más. 


FRANCIA 


El gobierno francés impulsará la industria aeronduti- 
ca.—Con el objeto de estimular la construcción francesa 
de aeroplanos, el Departamento Militar de Aeronáutica 
está organizando una exhibición de aeroplanos comercia- 
les, hidroaeroplanos y dirigibles. 

El Rey Alberto vuela de Bruselas a París. — Alberto, 
Rey de Bélgica, que llegó a París, en aeroplano, proce- 
dente de Bruselas vino, según el ‘‘Intransigente,’’ para de- 
fender la causa de Bruselas en la Liga de las Naciones. 

El Rey Alberto aterrizó, poco después de mediodía, 
en un campo de aviación cerca de París. 

E 

Cinco pasajeros alcanzan una altura de 20,340 pies en 
un Goliath. — París. —Un aeroplano Goliath, con cinco pa- 
sajeros a bordo, ha alcanzado una altura de 6,200 metros 
(casi cuatro millas). La ascensión duró una hora quince 
minutos estableciendo así un nuevo record en esta clase 
de vuelos. 


HOLANDA 


Se inaugurará el servicio Londres A msterdam. — La com- 
pañía naviera holandesa, según el ‘Telegraaf? ha pre- 
sentado unos planos para la creación de un correo aéreo 
entre Londres y Amsterdam; el director general de correos 
inglés expresó personalmente su oprobación de estos pro- 
yectos. Se estima que la travesía se hará sólo en dos ho- 
ras siendo necesario un capital de cerca de £ 83,000. Con 
aereplanos Bristol se establecerán servicios aéreos entre 
Londres y Amsterdam, de ahí vía Dinamarca, Noruega, 
Suecia y luego vía Danzing a Petrogrado. También se 
estudia un servicio entre Amsterdam, Bruselas y París. 


Un bote aéreo del ültimo tipo. 
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Un gigantesco biplano del tipo Zeppelín. Pueden verse en la carlinga 
al artillero, a los dos pilotos, al observador y al Comandante. 


Holanda inaugurará una exposición aérea en Amster- 
dam.—La primera exhibición holandesa dedicada al trá- 
fico aéreo se inaugurá en Amsterdam el 5 de julio durando 
hasta el 28 del mismo mes. El Presidente honorario es 
M. Colyn, Senador y Ex-Ministro de Guerra. La gran 
Bretaña y Francia estarán representadas en esta exhibi- 
ción en que se harán grandes esfuerzos por establecer un 
servicio aéreo entre Amsterdam y Londres. 


INGLATERRA 


De Londres a Paris en 80 minutos. - Londres. El 28 
de marzo fué establecido un nuevo record aéreo entre Lon- 
dres y París cuando un De Haviland del Escuadrón de 
Comunicaciones Oficiales empleado por los delegados a 
las Conferencias de Paz voló las 
250 millas en 80 minutos. 

Vuelo de prueba de 19 horas 
realizado por el R-34.—Londres. 
--La aerenave inglesa R-34 regre- 
só de su base en Clyde a medio 
día, después de haber permane- 
cido en el aire 19 horas conse- 
cutivas. El itinerario incluía un 
vuelo a Dublín y una vuelta a la 
isla de Man regresando por el ca- 
mino de Liverpool y Midlands. 
Se trató de permanecer en el aire 
por espacio de veinticuatro horas 
alrededor de Irlanda. 

El “Evening Standard”” in- 
forma que el próximo vuelo de la 
aerenave se llevará a cabo sobre 
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el océano a finde realizar 
algunos experimentos; luego 
seintentará un vuelo a tra- 
vés del Atlántico. 

Otra inscripción inglesa 
pura el vuelo transatlántico. — 
Londres. —El Mayor J. C. P. 
Wood, piloto, y el Capitán 
C. C. Wylie, marino, se ins- 
cribieron para el concurso 
organizado por el “Daily 
Mail”” en el que se ha ofre- 
cido el premio de 50,000 dó- 
lares a quien realice el pri- 
mer vuelo transatlántico. 
Propusieron hacer el intento 
en un aparato de 375 caba- 
llos de fuerza, de una velo- 
cidad de 95 millas por hora 
y capaz de conducir un peso 
de 2,632 libras. 

El Mayor Wood posee una gran experiencia como 
aviador y el Capitán W ylie, además de su experiencia en el 
vuelo, ha navegado durante mucho tiempo en destroyers 
que maniobraban en el Atlántico. 

Un aeroplano dotado de cuatro motores, para el vuelo 
transatlántico, construído por Dawson. - -Sábese que la: John 
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Estructura del bote aéreo F. 5-L, exhibido en la Exposición Aeronáutica de Nue- 


va York. 


Dawson Co. Ltd." de Newcastle-on-Tyne ha construído 
un aeroplano de cuatro motores diseñado por Mr. J. H. 
M. Kennedy para el concurso del vuelo transatlántico or- 
ganizado por el “Daily Mail." Se dice que las dimensiones 
de la nueva máquina son de 108 por 54 pies 6 pulgadas y 
se espera de ella una velocidad de 120 a 130 millas por 
hora; los cuatro motores Napier “Lion” de que está do- 
tada irán dispuestos en pares a cada lado del 
fuselaje. Durante la tentativa del vuelo transa- 
tlántico llevará dos pilotos, un mecánico y un pa- 
sajero; se ha tenido especial cuidado en la confor- 
tabilidad del interior del aparato habiéndosele 
provisto con un calentador del sistema de emi- 
sión. 

Una cátedra de ingeniería aeronáutica en Cam- 
bridge. —Copiamos a continuación el siguiente på- 
rrafo aparecido en la prensa diaria:—La Univer- 
sidad de Cambridge ha recibido de Mr. Emile 
Mond de Hyde Park Square la oferta de £ 20,000 
para ia formación de un cuerpo de profesores de 


El biplano Curtiss 18-B en exhibición durante la Exposición Aeronáutica que tuvo lugar recientemente en 


ingeniería aeronáutica que desea fundar en memoria de 
su hijo el teniente Francis Mond, de la R. F. A. y la R. 
A. F., que fué muerto en combate mientras volaba sobre 
el frente occidental el 15 de mayo último. 

La cátedra llevará el nombre de Cátedra de Ingenie- 
ría Aeronáutica Francis Mond. 

El Consejo del Senado resolvió, desde luego, aceptar 
la oferta que fué bien vista por el Ministro de 
Aviación. 

El Ministerio de Aviación organizará una gira 
de exhibición por toda Europa.-Se sabe que el Mi- 
nisterio de Aviación está para inaugurar una se- 
rie de vuelos de exhibición en varias partes del 
mundo con el objeto de demostrar la eficiencia de 
los aeroplanos británicos. El primero de estos 
vuelos será probablemente, en Madrid. La má- 
quina elegida para iniciar estos vuelos es una gi- 
gantesca Handley Page, biplano del tipo que hizo 
recientemente el vuelo a la India. Se tienen en 
proyecto otros vuelos: de Inglaterra a Cape, vía 
Cairo; de Inglaterra a Australia, vía Delhi, y de 
Londres a Lisboa. 


ITALIA 


Forlanini italiano para 46 pasajeros. —El For- 
lanini 6 que operó en la zona de guerra condu- 
ciendo explosivos de gran tamaño voló última- 
mente en Milán con 46 pasajeros a bordo. Se dice 
que el mayor Calloti ha participado a los perio- 
distas que el número de pasajeros Podría ser aumenta- 
do hasta 60 si el aparato tuviera cabida para ellos. 

Concurso de aeroplanos en Italia.—La Liga Aérea Na- 
cional de Milán está organizando un concurso para que 
pequeños aeroplanos llevando pesos ligeros establezcan 
circuitos que estarán listos para julio. 


Biplano de combate Tomás Morse M-B-3, exhibido en la exposición de Nueva York. 
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JAMAICA 


Hidroaeroplanos americanos hacen los primeros 
melos en Kingston, Jamaica. —Kingston, Jamaica. — 
A petición de los vecinos de esta ciudad, cuatro hi- 
droaeroplanos volaron sobre Kingston antes de la 
partida de la flotilla perteneciente a los barcos de 
guerra americanos que durante algunos días estu- 
vieron aquí anclados. Los vuelos pudieron ser vistos 
de todas partes de la ciudad, y como era ésta la pri- 
mera vez que se hacían aquí esta clase de vuelos, el 
asombro que despertaron entre los nativos fué ex- 
traordinario. 


JAPON 


Ayuda francesa para el desenvolvimiento del servi- 
cio aéreo en el Japon. -—Tokio. Die y siete oficiales 


y veinte hombres más de las fuerzas aéreas france- 


La aviacion en el Japón. Dos oficiales del Cuerpo de Aviación estudiando un plano an- 


kg tes de emprender el vuelo. 
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sas, encabezados por el Coronel Faure, llega- 
ron al Japón para inspeccionar la reorganiza” 
ción del servicio aéreo japonés. La comisión 
viene en cumplimiento de una promesa hecha 
por el gobierno francés al Ministerio de la 
Guerra japonés; por tal promesa, Francia se 
comprometió a enviar al Japón, tan pronto 
como cesaran las hostilidades, una ayuda para 
el desarrollo de la aviación en este país. 

Se sabe que esta comisión permanecerá 
aquí tres meses. Los aviadores fueron objeto 
de una muy cordial recepción por parte de los 
oficiales japoneses; todo Tokio se veía enga- 
lanado con banderas francesas que se cruza- 
ban, en honor de los visitantes, con las del Sol 
Naciente. 

Los oficiales que nos visitan son todos ve- 


teranos del aire que ostentan varias condeco- 


Estado Mayor de los Cuarteles Generales Militares de Aviación de Tokio. Los que aparecen con traje de civil son profesores 
de los estudios especiales de la nueva materia. Puede verse también al profesor Tanakatate, portando el sombrero alto, 
primera autoridad en aviación y que actualmente se encuentra en Europa como Delegado a la Conferencia Internacio- 


. .. 


nal de Aviación. 


En el octavo lugar de la segunda fila de izquierda a derecha el Comandante de la Aviación Japonesa. 
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raciones ganadas en sus servi- 
cios por Francia y los Aliados. 
Uno de ellos, el Teniente Jor- 
ge Richardson, peleó al lado de 


NORUEGA 


Noruega prepara una exposi- 
ción aeronáutica. —Noruega está 
preparando una exposición aero- 
náutica que se inaugurará el 
próximo verano en Kjell. Están 
invitadas, para exhibir sus tra- 
bajos, las principales casas in- 
glesas y francesas de construc- 
clones aeronáuticas. 


los marinos yankees habiendo 
sido nombrado oficial de una flo- 
tilla; el Comandante Lefevre, 
otro miembro, abatió un Zeppe- 
lin a su regreso de una expedi- 
ción de bombardeo. Muchos de 
estos oficiales han prestado sus 


PERU 


Escuela de aviación en el 
Perú.— Lima, Perá.—De acuer- 
do con un decreto expedido úl- 
timamente por el Presidente de 
la República, se establecerá una 
escuela militar de aviación. 


servicios en todos los frentes de 
batalla. 

El gobierno francés está ya 
enviando al Japón cien aeropla- 
nos que se emplearán en el tra” 
bajo de reorganización. 


La señorita Kiyoko Matzuyama, primera aviadora japonesa 


MUERTE DE JULES VEDRINES 


El intrépido y heroico piloto fran- 
cés, cuyo nombre encabeza estas li- 
neas, sucumbió el día 21 de abril 
próximo pasado en aras de la avia- 
ción. Vedrines fué uno de los vete- 
ranos del arte de Icaro, hizo sus es- 
tudios al lado de Bleriot y debido a 
su gran amor por la ciencia que él 
había abrazado y de la cual era uno 
de los principales paladines, logró 
muchos triunfos que le dieron gloria. 

Entre sus principales hazafias es- 
tán, el campeonato París-Madrid, 
que ganó legalmente venciendo por 
completo a sus valientes competido- 
res, el vuelo de París al Cairo, du- 
rante el cual evolucionó sobre las 
vetustas pirámides de Egipto, como 
para significar el triunfo de la civi- 
lización moderna sobre la antigua, 
el pensamiento sobre la materia. 
Estos vuelos los verificó a bordo de 
aparatos Borel y poco tiempo des- 
pués ganó la copa “Gordon-Benett”” 
en un monoplano Duperdussin, ha- 
biendo recorrido exactamente los 
100 kilómetros en circuito, sobre el 
aeródromo, que se exigían para ga- 
narla. 


Durante la guerra prestó a su 
Gobierno magníficos servicios, 
habiéndosele confiado una misión 
especial; consistía ésta en conducir 
frecuentemente, a bordo de su apa- 
rato y a determinado punto situado 
en territorio enemigo, a un Agente 


del Servicio do Informaciones, > El aviador Vedrines momentos antes de hacerse al aire. La in- 
niendo que regresar por él después signia de su aparato es una cabeza de vaca como recuerdo 
de varios días. de su aparato favorito que él llamaba «Le Vache.» 


Construyó también un aparato de 
su invención, cuyos detalles aün no 
son conocidos. 


Deja escrito un notable artículo 
en que predice el triunfo completo 
del aeroplano empleando el oxíge- 
no líquido.” 

Ultimamente, después que se fir- 
mó el armisticio, se propuso no des- 
cansar y estaba ya preparando un 
viaje aéreo alrededor del mundo, 
pasando también por México, cuan- 
do desgraciadamente, al intentar un 
vuelo de París a Roma y regreso en 
el mismo día, el ala del aeroplano 
que volaba, se rompió viniendo la 
máquina a tierra, y resultando muer- 
to el famaso piloto, que había consa - 
grado su vida entera a resolver el 
problema del vuelo por lo más pe- 
sado que el aire. 

Aún se desconocen los detalles del 
accidente, pero ellos de nada servi- 
rán para descubrir su origen pri- 
mordial. Hay que luchar más para 
arrancar por completo los secretos 
a Eolo y conquistar sus dominios. 

; He ahí un nuevo cruzado del aire 
que cae de cara alsol! Compafieros: 
descubrios y seguid su ejemplo. 

ToHTLI rinde en estas líneas el 
postrer homenaje al intrépido Jules 
Vedrines y envía su condolencia al 
Cuerpo de Aviadores Franceses. 


? ^ «€. 
CASAS 


1 ‘Este fartículo lo publicará TOHTLI 
en su próximo número. 
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"LE AEROPLANO EN LA AMERICA LATINA 


CORRESPONDENCIA DE BUENOS AIRES (REPUBLICA ARGENTINA) 
PARA "TOM Ti.” 


FEBRERO DE 1919 

Se habla de constituir una empresa de aeronavesa- 
ción, semejante a la que se ha establecido en París v Lon- 
dres, Tal empresa posee, para iniciar sus operaciones, un 
capital de tres millones de pesos (moneda argentina) v el 
servicio que se ponga, comprenderá las ciudades del Ro- 
«rio, Buenos Aires y Montevideo. 

Febrero 8.—En la mañana de este día ocurrió un 
serio accidente en la Escuela de Aviación Civil de Villa 
Lugano (Provincia de Buenos Aires): El piloto Leonardo 
Silveti, que el 7 de enero último obtuvo el brevet número 
149, efectuó un vuelo en monoplano Caistabert de 50 e, f., 
llevando como pasajero a su mecánico, Debido a un viraje 
muy cerrado, el aparato se deslizó de ala, y cavó desde 
una altura de 50 metros, resultando ambos tr ipulantes he- 
ridos de gravedad, sobre todo el mecánico. 

—El Capitán Zanni y el Teniente Parodi, en sus di- 
versos vuelos sobre los nuevos monoplanos, de dos asien- 
tos Nieuport, han notado que adolecen de un pequeño 
defecto consistente en una tendencia a desviarse en los 
virajes hacia el lado en que se efectúan. Tal defecto re- 
sulta peligroso, dado que el aparato, que es muy velcz, 
pierde su estabilidad. Se eree que será una incorrección 
en los comandos. 

— Han llegado en el vapor francés «A. Regnault,» dos 
monoplanos Spad de dos asientos, 

—La Dirección de Correos y Telégrafos se ocupa del 
estudio de un proyecto oficial para la instalación de un 
servicio postal aéreo entre las principales ciudades de la 
República. Daré pormenores en su oportunidad. 

—El Capitán Aníbal Brihuega, que dirige la misión 
de compras aeronáuticas en Europa, ha comunicado al 
Ministerio de Guerra, que el Gobierno de Italia hace una 
donación de veinte aeroplanos de combate a la Escuela 
Militar de Aviación. Los expresados aparatos los trae la 
misión De Marchi y de de los O ntes tipos: 6 bipla- 
nos de combate S. V, A. de 300 c. f.; 4 Caproni de bom- 
hardeo de 160 e. f.: 2 Fiat de pensa Neel de 300 C. f.: 
2 biplanos A vintik de 120 e. £; 2 hidroaviones tipo M. 
de 160 c. f.; 2 hidroaviones M. 9 de 300 C. f. v 2 Farman 
con motor Colombo de 120 e. f. La noticia de la donación 
tué recibida con entusiasmo en los círeulos militares y 
aeronáuticos del país, no extranándoles la gentileza de 
Italia, dado que antes recibió en sus escuelas a pilotos 
argentinos. 

— En el vapor «Seillin» han llegado a nuestro puerto 
el Teniente Enrique Burzio, el soldado Gallo y el sargento 
Do, que forman parte de la misión De Marchi, que viene 


en el vapor «Tomaso di Savoia.» Estos señores traen con- 
sigo un importante material de máquinas aéreas con el 
cual instalarán un parque de aviación. El Teniente Burzio 
tomó parte en la guerra de Libia donde recibió una me- 
dalla al valor. El sargento Bo ha deriibado en la guerra 
4 aeroplanos enemigos y ha sido condecorado con medalla 
de plata y eon la cruz de guerra; en cuanto al soldado 
Gallo, es un notable aio, La misión De Marchi 
está compuesta de 72 aviadores militares del ejército ita- 
liano, y entre ellos se cuentan algunos ases de la guerra, 
tales como Searoni, as de los campeones italianos, Loca- 
telli, Giovannardi, ete, 

—Han lleg: ido de Alemania, en cuva guerra tomaron 
parte durante 4 anos, los e x-oficiales de aviac ión de ese 
país, W. Adam y R. Silverhorn. 

— El Capitan Aníbal Brihuega comunica al Ministe- 
rio de Guerra que ha recibido de Suecia una invitación 
para visitar una fábrica de aeroplanos en Estocolmo. Agre- 
ga que no podrá aceptar por ahora dicha invitación, pues 
se lo impiden los estudios que haee en una escuela de 
París. 

—En la escuela de «El Palomar» se están construyen- 
do 8 biplanos «Caudron,» copiados de los ültimos modelos 
recibidos. Con este nuevo material es probable que a fines 
de marzo o abril se abra el nuevo curso. 
zl mayor del ejército británico F. P. Scott, volador 
y técnico experto en aviación, entrevistó al Ministro de la 
Guerra para exponerle sus deseos de ensenar práctica- 
mente a los alumnos de «El Palomar» los métodos que 
empleó en la guerra. Su aparato es un doble monoplano 
tipo «Avro» de 100 c. f. 

—Por decreto del Ministerio de Guerra de fecha 19 
del corriente, han sido ascendidos a capitanes los siguien- 
tes aviadores: Pedro Zanni, Alberto González Albarracín, 
Jorge Manni. Elisondo C. Pissano y Edgardo Benavente; 

| Teniente 1° Argilio T. Vadela Orito. 

— En representación de la fábrica New Port Co. ven- 
drá el Teniente del ejército inglés, Chapman, con un aero- 
plano en el que se propone efectuar evoluciones, 

La Compania Nacional Aireraft, envía al mayor 
Kingsler eon un tipo de aparato para viajes eon pasa- 
Jero. 

El capitán Pedro Zanni efectuó el raid Buenos Ai- 
res — Mar del Plata en un aparato Nieuport, recibido 
últimamente.—A las 8 a. m. del dia 23 salió de El Palo- 
mar con un fuerte viento de frente, Debido a la falta de 
nafta, aterrizó en Sevigné a las 8 p. m., de donde salió 
el día 24 a las 6.21 a, m. llegando sin novedad al aristo- 


Digitized by Google 


202 


crático balneario de Mar del Plata, Había pensado efec- 
tuar este vuelo en una sola etapa, pero no le fué posible 
salvar Jos 450 kilómetros en tres horas y media, como 
había deseado, a causa del fuerte viento que lo azotó 
constantemente. 

El teniente 1? Parodi efectuó un hermoso vuelo de 
altura a bordo de un aparato Nieuport de 160 c. f. El día 
25, alas 9 a. m. se lanzó al sire y Heed a alcanzar una 
altura de 5,000 metros, habiendo permanecido en el aire 
cerca de 42 minutos. Con este vuelo se ha colocado en 
tercer lugar en los «records» de altura de pilotos argenti- 
nos, El primer lugar lo ganó el malogrado Ing. Newbery 
en 1914, alcanzando 6,800 metros y el segundo, el capitán 
Zanni con 6.000. 

El sargento 17 Méndez, aventajado piloto de El Pa- 
lomar, llevó a cabo, el día 23, el raid Palomar — Itu- 
zaingo, en nn biplano Farman de 50 c. f. Se fué al aire 
en El A i las 5.45 p. m., v aterrizó en Ituzaingo a 
las 6 27. Este vuelo se efectuG para participar en los fes- 
tejos en homenaje al centenario de la batalla de Itu- 
zaingo. 

[Inserto à continuación una lista del material adqui- 
vido en Europa por el capitán Brihnega, para la escuela 
BI Palomar: 

3 Motores Anzani de 100 e. f. (fijos) 10 cilindros en 
estrella, Enfriamiento por agua. 

2 Motores Rhone de 80 c. f. (rotativos) 9 eilindros, 
Enfriamiento por aire. 
2 Motores Gnome. 

7 Cilindros, 


(Rotativos), Enfriamiento por 


aire. 


gralos, 
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| Biplano Caudron con motor Anzani 300 e. f. 
Biplano Caudron eon motor Rhone 80 c. f. 

Material de repuesto para construcción de 8 bipla- 
nos Caudron, cables, brüjulas, altímetros, tensores, baró- 
telas, aparatos fotográficos, telegrafía sin bilos, 
aerofotogrametria, ete. 

Además de estos aparatos, el capitán Brihuega, ad- 
(urid un biplane Spad de combate de 220 c. f., por cenen- 
ta de la Comisión Pro-aeroplano Travesía Aérea de los 
Andes, que preside el general Richieri, Ha recibido tam- 
bién otro aparato del mismo tipoy potencia donado por 
el Gobierno de Francia a nuestro ejército. Todos estos 
aeroplanos están ya en el país, como antes informo. — 
lino de estos aparatos ha sido puesto a la disposición del 
capitán Pedro E. Zanni, quien en breve lo probará, para 
intentar la travesía de la Cordillera Andina, por su parte 
más elevada, 0 sea el pico del Aconcagua, cuya elevación 
es de 6,970 metros, — Se están haciendo los preparativos 
para levar a la práctica este vuelo; el capitán Francisco 
S. Porres, ayudante de la escuela de El Palomar, ha par- 
tido va para Mendoza, donde preparara el campo de «de- 
collage» y el cobertizo.—Varios aviadores de la Escuela 
Militar, piensan acompañar en su vuelo hasta Mendoza, 
al capitán Zanni, empleando para ello el otro Spad y los 
Nieuports. 

Ma cesado la publicación de la revista «Icaro» de 
Buenos Aires, que traía en sus páginas, Interesantes da- 
tos de aviación v deportes en general. 

Buenos Aires, marzo 4 de 1919. 


t El Corresponsal, 


EN Ely COCHE DEI; CORONEL ALBERTO SALINAS 


POR EL 


Nuestro estimado compañero 
el ilustrado periodista español que 
firma todos sus artientos «Conde de 
Fox.» ha tenido la bondad de ce- 
dernos el presente capitulo de su 
libro «México a Necaxa» que muy 
pronto se pondrá a la venta. Ton- 
TLI agradece esta deferencia del 
nuter, 


Precipitadamente vuelvo al coche del ferrocarril en el que 
había hecho la primera jornada del camino, para recoger mi 
modesto equipaje. 

Ya con él en la mano, me despido, quiza para siempre, de 
los que hasta entonces habían sido mis compañeros de viaje y a 
quienes tantas atenciones debía. 

Apretones de manos, abrazos cariñosos, promesas de sincera 
amistad, ofrecimientos mutuos, deseos de un feliz viaje; todo 
esto pasa en un momento. 

Cuando va el tren. empieza a ponerse en marcha, subo al 
coche particular que ocupaba el bizarro Coronel Alberto Salinas 
y que tan generosamente me había brindado. 

Aún estaba éste en la plataforma, visiblemente emocionado 
por las pruebas de consideración, respeto y simpatia que acababan 
de darle lo~ pilotos aviadores, sus antiguos discípulos, quienes 
solícitos habian acudido a darle el «xdios» de despedida. 

Con la vista tija en el espacio y eon. marcadísimo interés, 
sexuía el Coronel Salinas a los aeroplanos aquellos que, obede- 
ciendo a la pericia e inteligencia de los muy habiles y valiente- 
pilotos que los tripulaban, se iban alejando camino de la Escue- 
la de Aviación Militar, dejando en él, como huella de su paso, 
una muy tenue estela blanca de humo que señalaba perfecta- 
mente las emocionantes evoluciones que en el aire habían reali- 
zado. 

Tan reconcentradas debia tener el Coronel Salinas las po- 
tencias de su alma y los sentidos todos del cuerpo, en la con- 
templación de su obra, que no se fijó en mi llegada ni en que 
vo estaba a su lado. 

Quizá en aquellos momentos acudían a su vicodin 
cerebro, confuso tropel de ideas que le hacían recordar persecu- 
ciones y campañas injustas, momentos de vacilación y de dudas 
que trajeron como consecuencia privaciones y enfirmientos, en 
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una palabra, todo el penoso calvario que hubo de recorrer en Jos 
primeros pasos por él dados para la fundación de la Escuela Mi- 
litar de Aviación en México, de la que esperaba días de gloria 
para su patria. 

Sólo cuando se perdieron de vista aquellos aeroplanos, se 
dió cuenta el Coronel Salinas de que vo había subido al coche 
que, en aquel entonces, era su Casa. 

El Coronel Alberto Salinas, es hombre de regular estatura, 
delgado y representa tener unos veinticinco años de edad. 

Por su caracter extraordinariamente serio, que él trata de 
dulciticar, y lo consigue siempre, con los modales propios de una 
educación esmeradísima: por sus ojos ligeramente claros, vivos y 
penetrantes que dan a su mirada una muy marcada expresión 
de mando: por su cabello de un color rubio subido, por su ros- 
tro cubierto de menudas pecas y por la sencillez del uniforme 
que constantemente viste, parece uno de aquellos oficiales del 
valeroso ejército belga, que tanto se han distinguido en la últi- 
ma sangrienta guerra europea eon su inteligencia y bravura. 

Con la distinción propia de los hombres que como él han 
nacido y vivido siempre en un »mbiente de eabsllerosidad, y con 
In finura de los que como él también han recibido, en los mas 
reputados centros de enseñanza, la educación esmersdisima 
que dan a sus hijos los descendientes de aquellas nobles e«sa- 
soliriegzas, mansiones de antiguas familias de la incomparable 
raza latina, el Coronel Salinas me presenta a las personas que le 
acompañan en esta excursión. 

Son éstas, el Ingeniero don Gabriel Pienzo, Director de la 
Fabrica de Cartuchos número 1; don Miguel R. Cárdenas, Jefe 
del Departiunento de Cancillería en In Secretaría de Relaciones 
Exteriores; don Francisco Sontaurini, Jete de los Talleres Meca- 
nicos de la Escuela de Aviación Militar: don Bernardino Pe- 
raldi, Director de una Institución Bancaria, cuya razón social 
no ree uerdo, y don Arturo Fuhrkn, Su perintendente de lus Ter- 
minales de los Ferrocarriles Nacionales. 

Todos ellos son jóvenes, pues si bien es cierto que el señor 
Santarini tiene en su cabeza una muy extensa y brillante cal- 
vicie, claramente se ve que no son los años la causa de aquella 
caída tan prematura del cabello. 

El coche que ocupa el Coronel Salinas tiene cuatro depar- 
tamentos que se comunican. Uno bastante amplio, destinado 


TOHTLI 


e E = T $ — -a -æ me AAA ee — 


a comedor; otro a dormitorio; otro muy pequeño, a gabinete 
de aseo, y otro a cocina y despensa. 

Una vez hecha la presentación, el comedor es el lugar don- 
de nos sentamos todos, y mientras Santarini, que es nacido en 
aquellas bellisimas tierras de Italia tan cantadas por los poetas, 
y el señor Fuhrkn, de origen alemán, discuten con gran pasión, 
sobre si el armisticio que puso fin a la guerra europea, estuvo o 
no hecho a su debido tiempo, y si la escuadra alemana hizo bien 
o mal en rendirse en la forma en quelo Lizo, yonprovecho la vea- 
sión que me brinda el estar sentado al Indo del coronel Salinas, 
para hacerle algunas preguntas sobre el en todas partes discu- 
tido y complicado problema de la aviación. 

—No puede usted ocultar, señor Coronel, —le digo— que le 
ha emocionado la tan grata como inesperada visita que acaba 
de recibir, asi como la espontánea manifestación de simpatia 
que los viajeros todos de este tren, y los sencillos habitantes del 
pueblecito donde la estución está enclavada, hemos hecho a los 
valientes pilotos aviadores que a bordo de sus acroplanos han 
venido a saludarle. 

—Pues hombre, sí, —me contesta muy bondadosamente y 
con la ingenuidad de un niño, el Coronel Salinas,—no puedo 
vegarlo, me ha emocionado mucho esta visita. ¡Ha sido tan 
inesperada! Ahora mismo voy a redactar un telegrama, que 
veré si puedo expedir en la estación del ferrocarril, inmediata, 
dando las gracias al Capitan Villasana, Director de la Escuela 
Militar de Aviadores, por esta tan delicada atención, y pidién- 
dole que en mi nombre se las dé a los pilotos que han venido a 
despedirme. ¡Ah! es muy agradable todo esto. 

Seguramente usted se habra fijado en la precisión con que esos 
inteligentes aviadcres localizaron el tren, viniendo rectos como 
fechas y con una velocidad vertiginosa a colocarse sobre nues- 
tras cabezas, haciendo esas preciosas evoluciones que tanto nos 
han entusiasmado. Pues con esa misma precisión localizan al 
enemigo, y con la misma rapidez llegan a combatirle. 

Por esto el pueblo mexicano, que podrá tener todos los de- 
fectos que usted quiera; pero que es patriota como el que mas, 
convencido de los beneficios que a la patria puede reportar la 
aviación, aplaude con el entusiasmo que usted ha presenciado, 
a los pilotos aviadores. 

—Digame, señor Salinas, usted cree que los distintos apa- 
ratos de aviación inventados hasta el día, constituven un pode- 
roso elemento efectivo de combate, o más bien son un excelente 
medio para localizar, para descubrir al enemigo y transmitir con 
rapidez los avisos y las oportunas órdenes al ejército armado 
para que éste lo persiga? 

Cuando vo sacaba del bolsillo el lápiz y el “carnet” para 
tomar algunas notes de la contestación que a esta pregunta sa- 
ponia habia de darme el bondadoso Coronel Salinas, éste, muy 
sonriente exclamó: hombre, vo crei que tenía el gusto de llevar 
aquí en el coche al amigo, pero ahora nie doy cuenta de que va 
también el periodista y debo advertirle que vo he abandonado 
hoy mis deberes para venir a descansar. Ast, pues, abandone 
usted también los suyos y vamos a distraer la imaginación con- 
templando estos soberbios paisajes. Además, la pregunta que us- 
ted acaba de hacerme, es verdaderamente infantil, pues la zuerra 
europes, con sus terribles ensetianzss, ha dado a conocer al mun- 
do entero dos poderosos elementos de combate que llegarán a ser 
invencibles. Uno, los submarinos que se mueven en el fondo de 
los mares llevando dentro de sí, a profundidades donde tod» vín 
no ha sido descubierto el provectil que pueda atacarlos, todos 
cuantos elementos ha podido inventar la intelizencia humana 
para destruir y aniquilar, no sólo les grandes unidades maríti- 
mas, sino también les poderosas fortalezas de costas. Otro, los 
aeroplanos que elevándose a alturas donde muy dificilmente pue- 
den llegar hasta ellos los provectiles enemigos, eruz»nu el espacio 
con vertiginosa rapidez, salvando, en poco tiempo, las gran- 
des distancias, sin encontrar estorbo material que pueda impe- 
dirles el paso, conduciendo explosivos, bombas, ametralladoras 
v cañones que los pilotos aviadores y soldados que les acompa- 
ñan »rrojan y disparan sobre el enemigo, causando en sus filas, 
no sólo el desconcierto que produce siempre la derrota, sino tam- 
bién ocasionandole muchas bajas. 

Aqui, en México, seguramente le podrian contestar mejor 
que yo a su pregunta, los rebeldes que merodean por el Estado 
de Veracruz y por otros Estados de esta República, dunde están 
prestando servicios lns escuadrillas de aeroplanos. 

—Ya sé, mi Coronel, que con las preguntas que le llevo he- 
chas, tratando con ellas de cumplir deberes profesiones, he fal- 
t do gravemente a los que impone la hospit+lidad por mí acep- 
tada, y que usted tan generosamente me brindo: por ello le pide 
mil perdones y le prometo solemnemente no reiucidir. 

— Bueno, pues, perdonsdo—me dijo viéndose muy franca- 
mente e] Coronel Salinas, — pero con la condición de que usted 
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me peruiita convertirme, por breves momentos, en periodista y 
sea yo ahora quien le hugs preguntas. 

—Con mucho gusto las contestaré si me lo permiten mis co- 
nocimientos, pues siempre estoy a la disposición de usted, mi 
Coronel, pero en esta ocasión muy especi Imente, porque en sus 
preguntas seguramente he de encontrar algo que sea de interes 
para mis lectores 

—Todos cuantos me conocen,—dijo el Coronel—suben que 
siempre, toda mi vida, he tenido por España una muy entraña- 
ble y especial simputía. La Historia de su país, amigo Conde, ln 
he estudiado con el mismo empeño y con el mismo interés que 
estudié la de mi Patria querida. Las contrariedades y desgracias 
de Españ=, la» he sentido con la misma intensidad que si fueran 
propias, y en sus triunfos como en sus glorias he tomado y tomo 
siempre parte. 

La vida del Rey, de ese gran Rey que ustedes tienen, la he 
seguido paso a paso desde que tengo uso de razón y eu»nto de él 
se exeribe lo leo con muy especial gusto y no menos interés. Toda 
su vida pública, hasta en los más ligeros det«lles que conozco, 
es admirable; pero donde resulta verdaderamente hermosa y al- 
tamente patriótica su labor, es en estos últimos tiempos. La ver- 
dad es que durante la nunca bastante maldecida guerra europea. 
España y México han sido los países neutrales más comprome- 
tidos y en los que tenían fijas sus miradas la humanidad entera. 

La conducta observada por los Jefes de Est do de anibus 
naciones, ha sido universalmente estudiada y »l final de la tra- 
vices contienda todas las demás han tenido, forzosamente, que 
reconocer el patriotismo, la nobleza y sabiduria con que han pro- 
cedido, tanto el Rey de España como el Presidente de la Repu- 
blica Mexicana. 

Joven el uno, pero con la serenidad, el aplomo, los conoci- 
mientos y la experiencia del hombre maduro. Viejo el otro; pero 
con las energías físicas, In inteligencia y el alma llenas de aque- 
los grandes ideales de progreso propios de Iss almas juveniles: 
los dos, eon los ojos fijos en la Patria, han sabido compenetrarse 
con los pueblos euyos destinos les estaban confiados, salvándo- 
los axi de la inmensa catastrofe que por todas partes les rodeaba. 

Pero observo—dijo Salinas con cierta sorpresu—que sin dar- 
me cuenta de ello me he alejado por completo del asunto que 
iba a ser objeto de mis preguntas. 

— Cuánto lo lamento, mi Coronel, pues va comprenderá con 
el gusto que estaba esencbando a usted cuando hablaba de la~ 
virtudes y excelsas cualidades que adornan a mi Rey. 

— Pues si tanto le agrada a usted, y eon razón, oir hablar 
del Soberano de España, vamos a las preguntas, pues también 
con el Rev de su patria se relacionan. 

— Digame, Conde, el Rey Alfonso NHI es partidario y 
presta todo su apoyo a la aviación en España? 

Si, señor mi Coronel. EI Rey es partidario y entusiasta de 
todo cuanto significa progreso, en todos los órdenes de la vida, y 
si este progreso considera que puede dar dins de gloria a la patria, 
entonces el Rev se convierte en un incansable propagandista y un 
defensor acérrimo de estos grandes ideales. Esto ha hecho y esta 
haciendo con la aviación, y habrá usted observado o leido que 
cuando se da aiguna fiesta t ocurre alzún desagradable accidente 
en el Aeródromo de Cuatro Vientos, el rey e» quien primero 
allí acude pura personalmente tomar parte en ella y enterarse 
de cuanto ocurre. 

—, Habrá subido el Rev en acroplato alguna vez? 

—-No lo sé, mi Coronel, pero me inclino a creer que no. 

-—;Pero tiene usted seguridad de ello?-—me preguntó con 
cierta ironía el Coronel Salinas. 

—Sevuridsd completa, no señor. El pueblo español conoce 
mucho a su rey, y más de una vez la opinión pública ha dicho 
que el Soberano habia hecho vuelos en aeroplano: peio la verdad 
sempre he dudado de la verosimilitud de esta noticia. El que st 
un excelente piloto y de ello tiene su título, es el infante don 
Alfonso de Orleans y Borbón, primo hermano de su Majestad. 

—Si, eso lo sé, pues muchas veces he visto fotografias de 
sus admirables vuelos v he leido los grandes elogios que han he- 
cho los periódicos europeos de su habilidad e inteligencia en el 
manejo de los aparatos, asi como de su serenidad y valor. El 
Cuerpo de Aviadores Mexicanos, sigue, con muy especial inte- 
rés, todo cuanto se relaciona con la aviación en España, y todos 
tenemos verdaderos deseos de que nos visite alguna comisión de 
pilotos aviadores militares de aquel pais. El dia que lo consiga- 
Ines será para nosotros un día muy feliz. Hace ya »lgün tiempo 
les mandamos una hélice ANÁHUAC, que es invención nuestra, 
para que la probasen y aún no nos han avisados] la han recibido. 

—Perdóneme usted, mi Coronel, que le haga una pregunta. 
Siendo usted tan entusiasta admirador de España y de su Res 
¿cómo no ha hecho un viaje para recorrer aquel encantador país 
v conocer personalmente al gran Alfonso XIII? 
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Ay amigo mio! usted olvida que so un soldado, y como tal, 
no dispongo de mi voluntad, pues estoy sujeto a lasérdenes de mis 
superiores. Crea usted que si vo algún dia puedo conseguir ir a 
España, me considerare feliz, ya que con ello satisfuré una de 
mis mayores y constantes aspiraciones. Lo que sí le aseguro es, 
que tan pronto como pueda, iré. ¡Ojala sea pronto! 

—,Y el señor Presidente de la República es partidario de la 
aviación? 

Si, señor, mucho, v bien probado lo tiene prestandole todo 
el ap oficial posible, así como todas sus simpatias personales, 

„n subido en aeroplano alguna vez el señor Carranza 
amigo Salinas? 

—No, señor, vo creo que nunen. 

— Puede usted asegurarlo? 

— Hombre. . .. 

— Mi coronel —dnterrunipio brusenniente v eon la seriedad 
que lecaracteriza, el ingeniero don Gabriel Pic azo—dijo usted que 
realizaba esta excursión para descansar y para distraerse, Esta- 
mos legando a Beristain sin que usted se hava asomado, ni una 
vez siquiera, a la ventanilla del coche para darse cuenta de la 
hermosura de los campos por donde vamos atravesando, 

— Tiene usted razón, tuve que exclamar avergonzado al 
oir das duras palabras dereconvención dichas por el ingeniero se- 
hor Pienzo—mia es la eulpa, lo confieso: pero ve he. terminado 
en ete viaje de volver a distraer, un solo momento, la atención 
del Coronel. 

— Verá usted como termina muy pronto todo esto, anigo 
Picazo, = exclama el Coronel=<al mismo tiempo que aprieta fuer- 
temente el boton de un timbre que tiene al alennee de su mano. 

Todos nos mirinos en silencio, y eon elerta extrañeza, al 
ver esta tau decidida actitud del señor Salinas. 

Misuelito Carden s, como cariñosamente le Taman sts anii- 
gos, seucercan mi oido diciéndome mur seDeacitosiniente estas pa- 
inbras: wine pu que se avecina un 905.7 

Apenas el “bondadoso y bien intencionado? diplomatico 
concluye de pronunció este fatídico numero, que en la mayor 
parte de los paises eivilizados recuerda a los extranjeros es Ie- 
gado el momento de hacer los equipajes pari emprender el viaje, 
Casi siempre cortéstnente acompadados de dos policias, entra en 
eleomedor nn ordenanza, quien cuadrandose militarmente ante el 
señor Salinas, dice: “ada orden de usted. mi Coronel, 
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—Que vavan poniendo la mesa—manda éste con energía 
militar—pues vamos a comer inmediatamente. 

En los semblantes de todos se refleja la alegria producida eu 
el ánimo por tun rapida como inesperada disposición. 

Fuhrkn y Santarini aún están congestionados por la acalo- 
rada discusión que, sobre las siempre deliesdisimas cuestiones in- 
ternacionales, habían venido sosteniendo, discusión en la que 
más de una vez tuvo necesidad de intervenir, para poner paz 
entre ellos, el siempre habil diplomático don Miguel Cardenas. 
quien sabe emplear como pocos, y siempre muy a su tiempo, esas 
frases cancillerescas tan fracasadas, sobre todo en estas últimos 
tiempos: pero que en esta ocasión habían caido, entre ambos con- 
tendientes, como bálsamo tranquilizador, contrariando asi los de- 
seos de Bernardino Peraldi, quien con muy suaves palabras v* bea- 
titiens intenciones, babia recordado al señor Suntarini no sé que 
alianzas anteriormente contraídas por Italia, al mismo tiempo 
que a Fuhrkn le hacia recordar tambien atropellos realizades por 
Alemania. para ver si eon este espiritu “conciliador” podía con- 
quien sabe si tambien en- 
traba en sus ealeulos romper el armisticio, 

Un chino, vestido de blanco, esmeradamente limpio, apa- 
rece en el comedor, y muy diligente empieza a cubrir la mesa cou 
un mante] "nitido, que diria el gran escritor “Azorin. 

Santarini v Fuhrkn, con eran asombro de todos, se cogen 
del e y salen de la estan la, volviendo pocos momentos de- 
pues acompañados de un criado que trae una bandeja llena de 
grandes boks de cerveza que reparte entre nosotros. 

Todos de pie, v al sordo cheque del grueso eristal que ceon- 
tic ne el Us puros ini. brindamos por los valerosos soldados 
de las naciones que hasta hace poco fueron beligerantes y que 
con tanto valor como heroismo habian sabido defender los inte- 
reses de sus respectivos paises; por el Rey de España y por el 
Presidente de la República Mexicana, quienes eon entereza y vi- 
rilidad nada comunes, supieron defe nde hin vidas y hacie elne 
de los ciudadanos que tan sabiamente gobiernan, sin faltar, ni 
un solo momento, a los deberes de la amistad que con todas la- 
naciones mantenian. 

Viva La paz,—-vrito eon toda la fuerza de sus pulmones 
el señor Samtarini, —à la vez que estrechaba con fuerte abrazo 

Fuhrku. 

Viva, —eontestamos todos, v enando empezamos a 

la cerveza, el tren se detiene, 


beber 


AL SERVICIO DE LA FLOTA 


Por J. C. Honsaker, Teniente Comandante de los Cuerpos de Constrneción Aeronautica de la Marina Anglo-americana 


Una de las más útiles lecciones navales que nos ba dado la 
euerra, es la necesidad de crear una tota para una fuerza mas 
adec andi i de exploración. La teoría general de la ex plorici ion na- 
val ha sido diseutida académicamente en todas las imnrinas: la 
necesidad de incluir destrovers, cruceros ligeros y acorazados, fue 
va realizado, v tales tipos de navío resultaron muv utiles. La 
euerra, sin eiibargo, nos ha hecho considerar los diticiles v eom- 
pliendos problemas del mal tiempo, las minas, Los submarinos, 
la bruma v lo corto de los días de invierno en las latitudes sep- 
tentrionales, Para contrarrestar estos obstáculos teniamos laini- 
portante avuda del servicio aéreo y la direccion de la radiotele- 
grafia que hasta entonces nunca se había usado en los combates 
Dav: 9 

Eu la solución de este problema de exploración, los metodos 
que se usaban antes de la guerra, de emplear navios, resultaban 
sumamente costosos si no del todo inadecuados. La gran ota 
británica, mas tarde reforzada por parte de la americana, reeibie 
las multiples re sponsabilidades de: (1), controlar el Mar del Norte 
vel Atlántico: (2) sostener un bloqueo efectivo de los puel tos 
alemanes: (3 proteger a los buques mercantes de las naciones 
aliadas o neutrales contra los destrovers germanos; (4) defender 
las costas de las islas británicas a los ataques de las expedi- 

ciones alemanas de invasión, v, finalmente, (5) mantenerla en 
constante vigilancia para caer, en el momento oportuno, sebre 
la Flota Alemana de los Altos Mares. 

El mantenimiento de un bloqueo a la antigua, semejante al 
de Farrazut, era del todo iipesible debido a los submarinos, 
“Mendo extremadamente pelizreso para Ja dota se wur adelante va 
ran velos idad, a merce wg de los destrovers, Al prune UE eran 


más frecuentes los riesgos permaneciendo en los puertos. En el 
primer ano de la guerra, antes de que se establecieran las estre- 
echas barreras de sabmarinos, la tlotu frecuentemente recibía cor- 
tas informaciones. lanzándose a mar abiertea la vista de um aume— 
Dazador periscopto. 

El bloqueo tema que mantenerse, a pesar de todo, teniendo 
buques en el Atlantico del Norte y llegando basta Iceland pura 
examinar cinterceptar alos buques quese internaran enel Mar del 
Norte y por lo tanto en puertos alemanes. Para esta operación 
era necesario un gran vúmero de barcos y los pelis os a que se 
exponian estes y sus tripulantes eran muy grandes. siendo tan 
cortos los dias como largas las noches, era indispensable estable- 
ver dos lineas de bloqueo, de modo de "uwpturar el contrabando 
en la sezunda linea en el remoto caro de que escapara de la pri- 
mera. Es probable que el empleo del servicio aéreo MR en 
eran modo la necesidad de nn tan enorme número de barcos para 
este resguardo. 

Unos cuantos hidroaviones por cada buque, podrian cubrir 
una extensión de mar suficiente pura evitar que ningun bares 
mercante de velocidad ordinaria pudiera pasar durante la noche. 

De manera semejante podrian reducirse, si no evitarse del 
todo, los estragos causados en los buques mercantes por los des- 
trovers alemanes si se creara la explovación aérea. 

El problema de proteger las costas inglesas de las invasiones 
e~ solamente un problema de exploración. Naturalmente las de- 
fensas de costa no pueden estar dispuesta de modo de protez eT 
hasta el vitimo palmo de terreno y seria un suicidio emplear la 
tota para tal necesidad. Las Invasiones enemigas estaban siem- 
pre sostenidas por sus erareros de guerra que podrian hacer un 


muy corto trabajo de cualquier encuentro con debiles destuca- 
mentos. La flota tenía que permanecer concentrada con el fin 
principal de destruir, cuando se presentara la oportunidad, a la 
Flota de los Altos Mares. Sin embargo, era muy penoso resistir 
la pública Ininentución; cuando an pueblo habin sido atacado por 
los invasores germanos, el primer grito que se levantaba era éste: 
— “¿Dónde esta la marina y por qué no esta aquí para defen- 
dernos?“ i i 

Después de la invasión de Lowestoft, llevada a cabo el 24 de 
abril de 1916, el 36 Escuadrón de Combate, separado de la Gran 
Flota, fué estacionado en Humber y, mas tarde, los Monitores 
fueron asignados a los más importantes puertos indefensos. 

Para prevenir semejantes desacatos era necesario conseguir, 
cuanto antes, una exacta información de los movimientos del 
enemigo, y asi, poder interceptarle en su venida o bien & su re- 
greso, En tales casos el servicio aéreo es de una gran utilidad 
pura las fuerzas de ataque o defensa. 

Los alemanes, valiéndose de sus zeppelines, podrán observar 
la disposición de las fuerzas británicas y así, aprovechando una 
oportunidad favorable, contarán, al hacer una incursión sobre 
dichas fuerzas, con un completo éxito. Era probablemente un 
trabajo hasta cierto punto simple el de eludir una fuerza intercep- 
tora en su viaje de regreso cuando su posición fuera definitiva- 
mente conocida. 

En los tres primeros años de la guerra el servicio naval aéreo 
de los aliados estaba concentrado para combatir a la amenaza de 
los submarinos y en este euso la exploración de la flota no fuera 
completamente desarrollada. Sin embargo, en el último año de 
guerra, fueron enormemente mejorados toda clase de metodos 
de exploración y por lo tanto la libertad de acción alemana enor- 
memente restringida. Entraré mas tarde en detalles a este res- 
pecto. 

Además de la obligación de un bloqueo y la protección con- 
tra las invaciones, los problemas de exploración en los que debía 
tare el servicio aéreo, como últimamente se usara con gran 
exito, fueron complicados por la necesidad de mantener constan- 
temente vigilado el Mar del Norte, pues era menester evitar las 
minas alemanas que podrían estar disfrazadas por inocentes bar- 
quichuelos que no podrían ser capturados sólo por el servicio 
naval, pues el área por resguardarse, era de muy considerable 
tamaño. La neronave, en estos casos, resulta especialmente útil 
por su construcción y perfecta inmunidad, con respecto a los 
cruceros enemigos. 

Siendo el principal objetivo de ta Gran Flota, la destrucción 
de la Flota de los Altos Mares, sería inapreciable la información 


que permitiera poner en contacto en pleno día y en mar abierta, 


u ambas totas. El problema en el Mar del Norte era tal vez es- 
pecia) pudiendo no presentarse otra vez bajo el mismo aspecto, 
pero en general, este es el problema de una potencia naval mas 
debil que tomara la iniciativa. Los alemanes podrían estar pro- 
tegidos, en un puerto, por sus fuertes defensas, pudiendo salir 
en el momento que ellos determinaran. La flota alemana, pre- 
miendo un peligro en su salida, no haría ésta sino hasta que 
se anticipara alguna cireunstancia favorable. Para llevar a cabo 
eta decisión, los alemanes necesitaban ser informados. No te- 
niendo el control de los mares, no podrian obtener esta informa- 
ción por parte de eruceros y destroyers, pero sí la obtendrían, in- 
dudablemente, por medio de submarinos y zeppelines, ademas 
de aquella que pudieran suministrarles la radiotelegrafia y su 
sistema de espias, 

Está perfectamente comprobado que Tas invasiones del Es- 
evadrón Alemán de Cruceros de Guerra se han hecho de acuerdo 
voti las informaciones obtenidas por los zeppelines observando 
los movimientos de la Gran Flota evitadas más de una vez por las 
fuerzas británicas que eran enviadas fuera de las bases navales 
del Norte, para intercepturlus. Nosotros atin no conocemos del 
todo la exueta magnitud del reconocimiento realizado por los ze- 
ppelines, pero va recibimos algunas indicaciones en la relación de 
las operaciones del 19 de agosto de 1916, hechu por el Almi- 
mnte Jellicoe. 

La Gran Flota, el 18 de agosto, procedió a limpiar la parte 
sur del War del Norte. Esta limpia fué verificada en la forinn 
que siempre se ba acostumbrado, es decir, con la flota entera en- 
enbezada por flotillas de destroyers, escuadrones de cruceros lige- 
ros, escuadrones de acorazados, la fuerza de eruceros de batalla 
Y la flota de combate. El movimiento fué motivado por la pre- 
sencia de un número extraordinario de submarinos alemanes en 
el Mar del Norte. Esto, mediante una experiencia previa, nos 
llevó a la conclusión de que podría indicar un movimiento posi- 
ble en la parte enemiga. 

La limpia fué iniciada, por consiguiente, sin tener conoci. 
miento alguno respecto a la situación y objetivo del enemigo. Si 
los ingleses pudieran patrullar completamente el Mar del Norte 
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desde el aire, el Comandante en Jefe podria obrar con mas con- 
fianza. Sin embargo, la primera información que recibió respecto a 
los barcos enemigos fué procedente de las estaciones de dirección in- 
alarmbrica, las cuales registraban que en la madrugada del 19 uno 
o más buques se encontraban en cierto lugar fuera de Heligo- 
land. Más tarde, cerca de las 10 a. m., el submarino inglés E-23, 
en patrulla en la Ensenada de Heligoland, avistó algunos bu- 
ques de la Flota de los Altos Mares navegando hacia el poniente. 
Entonces el Almirante Jellicoe movilizó su flota para interceptar 
al enemigo y evitar así que intentara un bombardeo sobre Tyne. 
Para estar prevenidos en caso de que el enemigo quisiera atacar 
las costas cercanas a Flamborough Head, una flotilla de subma- 
rinos ingleses fué ordenada para tenderse en posición de ataque. 
La Gran Flota permaneció ignorante respecto a los muvimien- 
tos y probables intenciones del enemigo. Esta ignorancia fué li- 
geramente iluminada a intervalos por las notas que a continua- 
ción copiamos: 

«A las 5.55 n. m. el Nottingham fué alcanzado por dos 
torpedos.» 

«A las 6.26 a. m. el Nottingham fué tocado por un tercer 
torpedo. Varios torpedos estallaron después en el Dublin y en 
los dos destroyers durante su trabajo de protección.» ` 

«Desde lus 8.24 a. m. en adelante fueron observados y com- 
batidos tanto por la flota de combate como por la de cruceros de 
batalla, pero ellos se encontraban a muy considerable distancia 
para que nuestro fuego resultara efectivo. El Galatea descubrió 
la primera aeronave alas 8.24 à. m. y la segunda fué vista por la 
flota de combate n las 9.55 n. m.; a las 10 a. m. el Harwich fué 
atacado por un zeppelin, Esta fuerza fué incansablemente per- 
seguida por la aeronave durante todo el día. El Ramexo tenía n 
In vista dos zeppelines. Era, pues, evidente, que estábamos ro- 
deados por una gran cantidad de aeronaves. Un total no menor 
de diez fué identificado por nuestras estaciones inalámbricas; 
aeronaves éstas que se extendieron a lo largo del Mar del Norte.» 
A la 1.23 p. m. fueron descubiertos varios submarinos por 
el crucero «Minotauro» v a la 1.38 p. in. el Boadicea avistó al- 
gunos otros. La flota de combate maniobró para escapar del ata- 
que de los submarinos ocasionando alguna demora para el avance 
hacia el Sur.» | 

«A las 3.20 p.m. el 3. Escuadrón de Cruceros Ligeros avistó 
un submarino.» 

«A las 4.52 p. m. el Falmouth fué alcanzado por dos tor- 
pedos, y a las 5.14 p. m. por un tercero, que no estalló.» 

«A las 6.55 p. m. el Pelícano avistó un periscopio y trató 
de alennzarlo, pero falló.» : 

«El buque ( Falmouth) Wego easualmete h sta las cercanías 
de Flamborough Head, sin novedad, y ahí fué otra vez alcan- 
Zado por dos torpedos disparados desde un submarino. Perma- 
neció a flote hasta las 8 p. m. del día 20, momento en que se 
sumergió. El mismo dia 20, el destrover Porpoise informó ha- 
ber hecho fuego sobre un submarino que había atacada al Fal- 
mouth.» 

«El Phaeton, el Dublin y el Southampton dieron aviso de 
haber avistado algunos submarinos entre las 3.10 v las 4.52 
p. m. del dia 19.» : 

«A las 6 pom. Sir David Beatty informó haber visto un 
submarino alemán, oculto por varios botes extendidos hacia el 
Nordeste en 25 millas a lo largo.» 

«A las 6.07 p. m. el Comodoro Tirwhitt informó que estaba 
persiguiendo a una fuerza enemiga de grandes buques que se 
diriginn hacia el Este acompañados de dos zeppelines.» 

«Se recibieron noticias de los navíos Galatea, Phaeton, Be- 
lona, Dublin, Southampton, Lion, Royal Sovereign, Queen 
Elizabeth e Inflexible, de haber visto varios submarinos: el In- 
flexible informó que se dispararon sobre él dos torpedos a las 
7.50 p. m., que pasaron rozando la popà.» 

«El Chatam, el Galatea y el Lion, además de los pescado- 
res Sea Ranger y Ramexo, informuron haber avistado varios 
zeppelines durante la tarde; el último dió aviso de que habien- 
do observado uno que volaba a poca altura, le disparó dos caño- 
hazos que produjeron un incendio en la parte posterior del ea- 
marote.» 

La Gran Flota Británica terminó su limpia sin otros inci- 
dentes que los arriba indicados. Fué esto semejante a un golpe 
de ciego, pues con excepción de la insignificante información 
que se recibía de la inalámbrica directiva, los movimientos de 
los alemanes permanecieron hundidos en el misterio. Por otra 
parte, la presencia constante de los zeppelines hizo que los alema- 
nes siguieran con interés, durante todo el día, los movimientos 
de cada una de las secciones de la Flota Británica. El resul- 
tado de las operaciones diurnas fué nulo. Por la noche los ale- 
manes regresaron a su base sin encontrar oposición alguna que 


les permitiera presentar combate, ejemplo que la Gran Flota 
siguió eventualmente. | 

Entonces, las intenciones alemanas se hicieron bien claras. 
No estaban para buscar combate ni para invadir Ins costas in- 
glesus. El provecto total consistía en una trampa submarina que 
se hiciera funcionar cuidadosamente. Por medio de zeppelines 
exploradores, la flota alemana fácilmente evadia un encuentro 
con las trampas en forma de submarinos o de minas. El nü- 
mero registrado de los submarinos que se habian avistado ern, 
naturalmente, una cantidad muy aproximada de los que en ren- 
lidad se habíun presentado. 

La Flota de los Altos Mares había seguido una ruta tal, 
que de no abandonarla habia de topar con la Gran Flota. El 
Almirante Jellicoe asienta lo siguiente: 

«kl encuentro parecia tan cercano, que dispuse el arreglo 
de los cañones de la Gran Flota........... Sin embargo, el tiempo 
transcurría y el encuentro no se renlizaba; era pues evidente 
que la Flota de los Altos Mares había retrocedido, debido segu- 
ramente, a las informaciones que pudieran haberles suminis- 
trado los zeppelines, respecto n nuestra presencia y movimien- 
tos.» 

Las lecciones de las operaciones de este dix son: 

(a) Sin exploración aerea, la Gran Flota se vió forznda a 
emprender a ciegas la limpia en busen del enemigo, exponiendo 
de esta suerte a serios peligros de los submarinos y minas a im- 
portantes unidades de ln Flota. Las pérdidas no fueron mas 
considerables debido a las numerosas precauciones que se toma- 
ron. Los nuevos enmpos de minas fueron cuidadosamente evi- 
tados y la Flota pudo mantenerse a buena distancia de los ras- 
tros más notables de minas. 

(6) En un escudriño renlizado sin exploración aérea, las 
oportunidades de interceptar al enemigo, dependían de la pose- 
sión de un buen número de cruceros ligeros y destrovers. En el 
Atlántico, las oportunidades de encontrar al enemigo, serían 
aün más escasas que en las restringidas aguas del Mar del 
Norte. 

(c) Teniendo zeppelines al servicio de la exploración, una 
fuerza naval inferior puede gozar de un grado de libertad, de 
movimiento mayor, aun cuando el dominio del mur no se haya 
disputado. 

Para mantener y demostrar el dominio del mar, la Gran 
Flota renlizó estas limpins en el Mar del Norte a cortos inter- 
valos. Cada operación implicaba un enorme peligro por las mi- 
nas y submarinos, ocasionando así serios despertectus en las 


Tori 


— — — ͥ́ꝙ — 


maquinarias. Había por consiguiente, un constante deterioro, y 
& cada momento iban importantes navíos a los arsenales para su 
examen y reparación. 


Las condiciones del servicio naval de guerra se modifican 
extraordinariamente con el empleo de los nuevos medios para 
obtener informaciones, tales como telegrafía inalámbrica, sub- 
marinos, hidroaeroplanos y dirigibles. Además, el submarino 
como arma ofensiva, hace mas difícil la exploración para la 
Flota. Los cruceros ligeros navegando siempre a gran velocidad 
están en peligro de los ataques submarinos, menos cuando van 
protegidos por numerosus destroyers, y el Comandante en Jefe 
Es obtener informaciones, necesita una fuerza mucho mayor. 

or otra parte, la información en estos casos, es más costosa por 
el gran nümero de buques que se exponen. La exploración des- 
de el nire, era para los alemanes uu medio barato con que reali- 
zurian lo que los cruceros ligeros sólo podrían hacer con gran 
costo. Esto sucedió hasta 1918, porque en este mismo ano los 
ingleses lograron poner a rava a los zeppelines con aeroplano 
de combate, que eran lunzados al aire desde las cubiertas de los 
buques de guerra. Estos aeroplanos obligaron a los zeppelines n 
permanecer a respetable distancia porque una bala explosiva 
bustaba para derribar abrazado en llamas a uno de ellos. 


En los Estados Unidos se ha descubierto también un medio 
para combatir a los zeppelines. El Helium, gas ininflamable, 
puede substituir al hidrógeno (muy inflamable) empleado por 
los zeppelines y así los dirigibles que lo empleen serán inmunes 
n la balas explosivas disparadas con ametralladoras. 


Esta es la historia de todos los implementos de la guerra 
naval; para cada arma existe una defensa; el mayor progreso 
obtendrá la mayor ventaja. Vemos que antes de 1918 el dirigi- 
ble tenía la supremacía como explorador; en 1918 el au ed 
le supera, y en 1919 aparece el dirigible provisto de Helium, 
recuperando la supremacia por su inmunidad contra los ataques 
de aeroplanos. Además, volando a la altura acostumbrada, el 
dirigible no es alcanzado por las minas, torpedos y cañonazos de 
la superficie y de las fortificaciones. Tal arma ideul de explo- 
ración constituirá, naturalmente, una parte interesantísima de 
cualquier flota moderna, y los Estados Unidos no tardarán en 
realizarla. 


Repetimos las palabras del Almirante Jellicoe: «Los zep- 
pelines alemanes eran para el enemigo de gran utilidad en la 
exploración; cada uno, en tiempo favorable, equivalia a dos cru- 
ceros ligeros.» 


LA «AVIACION ¿MILITAR EN FRANCIA 


(Continúa) 


hay algunos ejemplos en el frente, la regla general es que son 
inútiles. Lo mismo debe hacerse con todos los pleurnles y espe- 
cinlmente si tienen adherencias, por las razones que fácilmente 
se comprenden. 

Aparato circulatorio, —Voda clase de lesiones cardiacas o vas- 
culares, por muy bien compensadas que se encuentren, deben ser 
causa de exclusión. Lo mismo se hace en lo que se refiere ul apa- 
rato renal. 

Organos expeciales.—Se exige integridad completa del oído, 
rechazando todos aquellos cuya agudeza auditiva no sea comple- 
tamente normal o que presenten síntomas inflamatorias, v lo 
mismo para quien s sufran vértigos o trastornos del equilibrio. 

La vista ha de ser normal, / para cada ojo, o, todos los más 
8 o 9/10 si el resto del exámen es muy favorable, excluyéndose 
toda clase de vicios de refracción, estravismos y lesiones intla- 
matorias. 

No se admiten candidatos con enfermedades de las fosas na- 
sales, por la influencia que éstas ejercen en el oido en el momen- 
to de cambios bruseos de presión; tienen sobre todo iniportaneia 
en el momento del nterrizaje. 

La calificación de este primer examen será la de apto o no 
apto, pasando los primeros a las escuelas de preparación en con- 
cepto de candidatos para sufrir el examen médico difinitivo. Se 
tienden a dotar todas las escuelas de médicos especializados, dan- 
do la preferencia n los fisiólogos en razón de la vida momentá- 
nea anormal de los nvindores y a los especialistas en enfermeda- 
des de los órgunos de los sentidos. 

El segundo reconocimiento comprende como el primero, 
una exploración general de todos los órganos y aparatos, llaman- 


( De «España Automóvil y Aeronautica.» ) 


do en su auxilio métodos de investigación más completos, como 
la radiografía y el laboratorio, practicando además los exámenes 
especiales que a continuación se indican. 

A todos se examina la presión arterial, valiéndose del es- 
tizmomanómetro de Potain, o de los aparatos de Rivn-Roci, 
Vazquez, o del escilimetro de Pachón, segün los hábitos o prefe- 
rencias de cada explorador, y dando mas valor al conocimiento 
de la tensión minima, por razones de fisiología, que serin muy 
largo detallar. 

Una exploración que se aplica va desde hace tiempo, y cu- 
yo perfeccionamiento dará seguramente resultados positivos, es 
el estudio de las relaciones psico-motrices y de emotividad, ini- 
cindo por Camus y Nepper, que se propone averiguar en cuanto 
tiempo las impresiones visuales, táctiles y auditivas pueden dar 
lugar a un movimiento voluntario de adaptación o defensa, y 
también conocer la influencia de las emociones sobre el ritmo 
cardiaco, respiratorio, vasomotor, y sobre el temblor, a fin de 
reconocer la intensidad x duración de las reacciones emotivas. 

El aparato que se emplea es el conocido cronómetro eléctri- 
co de Arsonval, cuya aguja del cuadrante marca, como se sabe, 
hasta un doscientosavo de segundo. Animada de movimiento, 
gracias a un aparato de relojería, puede detenerse haciendo pa- 
sar una corriente eléctrica por un electroimán que actúa sobre el 
eje de la misma. Para medir una reacción psico-motriz, por 
ejemplo, la de la vista, se coloca al sujeto frente al cuadrante, 
teniendo en su mano el interruptor que ha de parar la aguja. 
Puesta ésta en movimiento inopinadamente por el explorador, 
se verá en el cuadrante el número de divisiones que ha corri- 
do antes de ser parada por el observado. Lo mismo se hace para 


el oido v el tacto, provocando un ruido o una sensación táctil al 
mismo tiempo que se pone en marcha la aguja, que marca el 
tiempo que ha tardado el explorador en darse cuenta de las sen- 
saciones. 

Para medir la duración e intensidad de las reacciones emo- 
tivas, se recurre al interrogatorio de los fenómenos nerviosos de 
la vida orgánica, inscribiendo por los métodos bien conocidos en 
fisiologin, ritmo cardiaco, respiratorio, temblor, modificaciones 
vaso- motrices perifericas, y cuando con el sujeto en plena calma se 
están inscribiendo en un fambor estas manifestaciones, se dispara 
bruscamente un revólver, se provoca una explosión de magnesio 
ose le aplica agua helada sobre una parte del cuerpo descubierta, 
registrándose entonces la intensidad, duración y regularidad de 
las reacciones, que es lo interesante, pues sin excepción, todos los 
candidatos responden a tales excitantes. | 

Las exploraciones psico-motrices deben repetirse diez veces, 
tomando después la medida. En general, los buenos candidatos 
dan pg de segundo para la vista, 1% para el oído y y para 
el tacto. 

El fallo, después de este segundo examen, es como en el pri- 
mero, de apto o no apto, estando encargado de resolver los casos 
seguidos de reclamación el médico consultor del sector. 

Respecto al resultado práctico de tal modo de proceder, hay 
queconsignnr que hasta ahora no puede dársele un valor absoluto, 
pues seguramente hubra en el frente mas de un buen aviador, con 
una mala ficha de reacciones emotivas y psico-motrices, pero éstas 
serán las excepciones, y la importancia de los reconocimientos en 
la forma indicada es tan grande, que el 85 porciento de las fichas 
establecidas después del examen, concuerda en absoluto con la 
clasificación de los aviadores en servicios, hecha en las respectiv»s 
unidades. Más claro, se ha comprobado en la mencionada pro- 
porción, a una ficha mediana corresponde un piloto mediano 
también. 

Por ultimo, otra misión interesante del médico dela aviación 
e el aprovechamiento de heridos de guerra, que, a consecuencia 
desus lesiones, no pueden volver al arma de procedencia. Con 
excepción de los de cráneo, y sobre todo si han sido trepanados, 
se encuentran muchos heridos de extremidades que pueden ser 
útiles, siendo entonces necesario estudiarlos con arreglo a los 
modelos de avión, es decir, tratando de hacer lo más compatibles 
los mecanismos de mando con lus lesiones. 

Los candidatos que no presentan un estado de integridad de 
acuerdo con las exigencias o reglas del método que se acaba 
de describir, son enviados a sus cuerpos de origen; los demás van 
a seguir los cursos de las escuelas sucesivas. 

El personal auxiliar de la aviación se escoge también entre 
voluntarios, por via de selección, entre los numerosos solicitantes 
que se presentan; pueden optar a formar parte de este grupo sólo 
los que ejercen o han ejercido profesiones y oficios utilizables en 
el servicio de neronáutica militar; obreros en hierro, bronce y 
madera; conductores de automóviles con título; soldadores autó- 
genos; cordeleros, sastres. fotógrafos, electricistas, ete., que deseen 
incorporarse a las tropas de aviación o aerostación, 

Instrucción. - Antes de ser juzgados «disponibles para el fren- 
te», los alumnos pilotos pasan por una serie de escuelas, en parte 
generales, en parte especializadas, para determinados servicios. 

! Estas escuelas son según el orden que por ella pasan los 
alumnos: 


1° Escuela preparatoria. 

2? Escuelas de pilotaje. 

9* Escuelas de transformación. 
4° Escuelas de aplicación. 


De estas últimas existen tres clases, que son: 


Escuela de tiro. 
Escuela de perfeccionamiento de caza o de combate. 
Escuela de bombardeo. 


Daremos una idea general sobre los estudios que se practican 
en todas ellas, insistiendo en detalles sobre las que hasta ahora 
hemos podido visitar. 


Escuela preparatoria.—Es única, de reciente creación y se 
halla establecida en......... Su objeto es dar a los alumnos una 
primera base de instrucción técnien, que es, por lo demás, pro- 
seguir en todas las escuelas por que aquellos pasan sucesiva- 
mente. 

_ Esta instrucción teórica, acomodada a los escasos conoci- 
mientos matemáticos que en general poseen los alumnos, com- 
prende los puntos siguientes: 


Nociones de aerodinamica.—Fuerzas que obran sobre los 
aparatos en vuelo.— Estudio teórico dei motor de explosión.— 
studio práctico de la conducción del mismo.— Estudio y lectura 
do mapas.— Estudio de los diferentes tipos de aparatos.—Orga- 
nización general de la aviación, su objeto, sus medios y su empleo. 
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Los ejercicios fisicos y los de tiro forman también parte del 
programa de la instrucción. Cuanto a los primeros, el desarrollo 
fisico de los alumnos se procura con ejercicios gimnásticos, seme- 
juntes a los practicados antiguamente en la escuela militar de 
gimnasia y esgrima de Join -ville-le-Pont, en la que había sido 
reemplazado el sistema que allí llamaban español, por ln gimna- 
sia sueca; en la preparatoria de aviación se ha adoptado de nuevo 
el antiguo, que tiende a desarrollar principalmente la »gilidad por 
medio de saltos, carreras, vencimientos de obstáculos diversos, v 
equitación, incluyendo los saltos a caballo. Dan a los saltos de 
todas clases una gran importancia, por conducir a apreciar exac- 
tamente no sólo el esfuerzo necesario para salvar el obstáculo- 
sino principalmente su altura exacta, lo que resulta de gran utili, 
dad en los aterrizajes forzosos. 

El curso dura un mes y la instrucción se ha escalonado por 
grupos, de manera que cuda diez días se produzca una promo- 
ción. 

Escuelas de pilotaje.—1gnoramos su número, pero hay mu- 
chas de esta clase esparcidas por el territorio francés. 

En ellas se enseña a los alumnos a volar sobre aparatos de 
ficil manejo, poco rápidos y de escaso excedente de potencin. 
Esta instrucción es dada por monitores '“pilotos hábiles e ins- 
truidos’’ sobre aparatos *'reuleurs," montados sólo por el alum- 
no y sobre aviones de doble mando con el alumno y el monitor; 
los órganos de dirección están enlazados; el alumno maniobra x 
la voz del monitor, que pueda siempre, por el mando sobre aque- 
llos, prevenir un accidente. 

Cuando el instructor juzga al alumno suficientemente segu- 
ro en el doble mando, pasa éste a la clase siguiente, Hamada de 
“Lâcher,” en la que prosigue su entrenamiento soio y volando 
sobre el neródromo 

En fin, cuando su modo de volar es correcto, pasa por 
las pruebas de examen para obtener el diploma de piloto; estas 
pruebas son las de altitud y las de distancin; actualmente se exi- 
gen en las primeras las de 2,000 metros, y en las segundas dos 
vinjes de 150 kilómetros, descenso en vuelo planeado desde 500 
metros de altitud, y aterrizajes a menos de 200 metros de un 
punto señalado. Pero estas pruebus de examen se consideran 
ya como demasiado benignas, y existe propuesta reciente para 
aumentar la altitud y las distancias. 


Escuela de transformación. —Reciben éstas a los pilotos in- 
mediatamente después de haber obtenido su diploma, y en ellas 
continúan su instrucción montando sobre aparatos de tipo que 
se emplean en el frente para los distintos servicios. Esta ense- 
ñanza la reciben por los mismos procedimientos empleados en 
las escuelas de pilotaje y en idéntica progresión. 


Rouleurs de doble mando, Láchers.—Se estudian con gran 
atención las disposiciones, aptitudes y voluntad de los alumnos 
para los servicios de avinción en campaña; que exigen, como se 
sabe, diferentes grados de riesgo y habilidad; se clasifican, pues, 
según sus condiciones, y se les destina a los tres grandes grupos 
de aviación por ese orden de preferencia: 1? combate o caza; 
2° bombardeo, y 3° cuerpo de ejército. 


Escuelas de aplicación.—Las escuelas de aplicación, al mis- 
mo tiempo que completan la instrucción del piloto, como tal pi- 
loto, tienen por objeto principal la enseñanza del empleo de su 
aparato en campuña en la especialidad del servicio a que el 
alumno ha sido destinado al salir de la escuela de transforma- 
ción. Se dividen, como hemos dicho, en escuelas de apiicación 
de combate, de bombardeo y de cuerpo de ejército, además de 
la de tiro. 

En la de caza se ejercitan en el tiro al vuelo, y en la tácti- 
ca, del ataque y defensa en combate contra aviones. 

En la de bombardeo se estudia especialmente el lanzamien- 
ta de proyectiles, los diferentes modelos empleados y los efectos 
producidos por cada uno. 


En las de cuerpo de ejército todo lo que se relaciona con los 
múltiples servicios de este grupo: reconocimientos, corrección de 
tiro de artillería, referencia, fotografía, maniobras de enlace en- 
tre tropas y cuarteles generales, ete., ete. 

Al salir de cada una de estas escuelas, los pilotos son ya cla- 
sificados definitivamente como disponibles y esperan su destino 
nl frente, a donde se les envía conforme van siendo necesarios. 


Hay, como hemos dicho, otra escuela que puede ser inclui- 
da en el grupo de las de aplicación, cual es la de tiro de......por 
la que pueden pasar todos los pilotos para perfeccionarse en es- 
te ejercicio, bien que lo practiquen en todas las demás, pero que 
cumple también con otros cometidos que expondremos al hablar 
particularmente de las: tres que hemos visitado con detención, 
cuales son la de caza de X. la de bombardeo de Y, y la citada. 
de Z. MEME 

(Continuará). 
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SOBRE UN EXPERIMENTO DEL PILOTO GILBERT 


Según los periódicos, el piloto aviador Eugenio Gil- 
bert ejecutó un experimento curioso en Villacoublay al 
principio del mes de marzo de 1914. 

Llegó un día de buen tiempo, a mantener su aero- 
plano inmóvil, contra el viento, su motora plena marcha 
y haciendo sobre el horizonte un ángulo de cerca de 45° 
a una altura de 150 metros, aproximadamente. 

Para que tal hecho haya podido realizarse han sido 
indispensables muchas condiciones; no trato de exami- 
narlas todas sino únicamente aquellas que son necesarias 
a la demostración del papel que juega la gravedad sobre la 
masa, en función de la fuerza de tracción de la hélice. 

Sea X Y el plano alar general del aeroplano, incli- 
nado a 45°, 

O. El punto de aplicación de las diferentes fuerzas; 

P. La acción de la gravedad sobre la masa; 

F La acción de la fuerza de propulsión, idem; 

H. La resistencia al avance; 

V. La componente vertical de la acción del aire. 

Estas cuatro fuerzas F, P, H, V, son iguales entre 
sí. Se comprende que la masa solicitada en todos senti- 
dos por fuerzas iguales y contrarias puede mantenerse 
inmóvil en el aire. 

Se ve el viento (animado aquí de una velocidad de 
15 a 17 metros por segundo), apremiando la superficie 
inferior y ejerciendo un esfuerzo total representado por 
O R, resultante, descompuesta en H y en V. Este esfuer- 
zo total está equilibrado por MO, resultante de P y de F. 


‘ Y 


x 
V a 


F equilibra a H exactamente, porque: si F > H, el 
aparato: avanzaría; F H. el aparato retrocedería; por 
consiguiente, F está consumida total y exactamente por 
H y no puede emplearse de ninguna manera en la sus- 


$ 


tentación. Luego pues, V que hacia equilibrio a P, de nin- 
guna manera puede ser desarrollada par F sino por P mis- 
ma, J. q. q. d. 

Examinando más de cerca lo que sucede, se observa 
que P, fuerza de la gravedad y F, fuerza de Ja hélice, son 
dos fuerzas que obran con iguales intensidades y en dife- 
rentes sentidos sobre la masa que obra sobre la superficie 
(la superficie no es más que un intermediario). Estas dos 
acciones así reunidas y combinadas que son algo inherente 
al aparato hacen presión sobre la fase dorsal del ala como 
sobre un escudo para resistir una acción exterior, la del aire,. 
que obra por debajo equilibrándolas exactamente. F y P 
trabajan, pues, de modo semejante y con efectos equiva- 
lentes contra la acción del aire; cuando F resulte equili- 
librada por H es necesario que V lo sea por P. 

El hecho, en cualquier caso, no puede producirse más 
que por una acción combinada y completa de todos estos 
elementos. 

Pero nótese que si el aparato está inmóvil ni F ni P 
producen su acción en el sentido convencional dela pala- 
bra. Por lo tanto, F trabaja efectivamente cuando la hélice 
gira y se opone a la acción impelente del aire. P, la gra- 
vedad, debe también trabajar efectivamente; no se ve su ac- 
ción pero se conoce. 

No hay ninguna razón para negarlo. Trabaja, la ra- 
zón lo prueba y el presente análisis no puede dejar nin- 
guna duda a este respecto: P puede pues trabajar útilmente, 
sea por acción o bien por reacción sin determinar movimien- 
to; por consiguiente sin realizar un trabajo aparente como 
se le define en mecánica. 

Este hecho explica como, en el aeroplano en mar- 
cha, el trabajo ütil no se hace en su totalidad, como se 
cree y se calcula, por el hecho de la sola fuerza de trane- 
lación en el sentido de la marcha sino que también toma 
parte la gravedad ya que ésta no provoca ningún movi- 
miento vertical. 

Por no haberse visto ni comprendido jamás este efec- 
to latente es por lo que nunca se ha explicado lo que suce- 
de en el vuelo de las aves. 

Por ello queda demostrada la realidad del principio 
que he expuesto empezando por saber que, /a gravedad 
juega en el vuelo al mismo tiempo que un papel pasivo, un 
papel activo correspondiente, gracias a la interposición de las 
superficies alares; este papel activo puede llegar hasta la anu- 
lación completa de su acción pasiva; más aún, pueden de- 
ducirse consceuencias de no menor importancia. 

El principio mecánico de la igualdad de acción y 
reacción está comprendido en la explicación del vuelo del 
aeroplano como en el de las aves. bas » 

La naturaleza no-practica la paradoja que los dogmá- 
ticos han creído ver siempre en el vuelo; no es sólo la 
fuerza F la que determina la reacción O R, como siempre 
se ha creído y aun se cree, esto es un contrasentido; las 
fuerzas F y de gravedad son las que obrando simultáneamente, 
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icte si prove ja que no existe más que en el espíritu del hom- 
e 1. > sino sobre la masa, provocan esta paradoja q l dd 

hs ge ie . ) P $ bre; abre una nueva ruta a la teoría de la aviación y a 
reacción total (e TS | | | va 1 

Estas verdades han sido bien comprobadas por Marey otras m uchas 5 5 — 

en.sus experimentos; bien lo ha hecho comprender al de- Yo me permito anadir q . 


ir, hablando de las aves: parece que la gravedad es anula- sis que acabo de hacer, harán Nit di ae ree las bue- 
i | t temente por una fuerza igual y contraria, El no nas razones que tenia para decir desde hace 15 años, que 
constantemente " une | 2 l up c . 


bí explicarlo un pájaro volando, no pesa o pesa poco, lo que nunca se ha 
sabía como explicarlo. y ya og ae ROR 
Puede decirse que este hecho, expuesto por él, se ha podido o querido comprender. Kt ; 
d n 1 id Este experimento de Gilbert no ha provocado, que 
emostrado va. 


- * + a LJ eS ps * S A 1 OS; 
El experimento de Gilbert ha prestado, pues, un se- yo sepa, el menor estudio en a 5 1 5 8 n 
ñalado eo dando el medio de rectificar de una ma-  comprenderían, quizá, que 105 an ids A à ke es N à 
de la alteración del coeficiente K, alteración sin Interés, sin ricos á E faex 
fundamento, que no tenía otro objeto que disimular una 
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LA RADIOTELEGRAFIA A BORDO DE LOS AEROPLANOS 


Por WILLIAM DUBILIER ( Tomado de Flying.) 
(Continúa.) bina una gran superficie de enfriamiento de chispa con 

Volviendo a la figura 4; si substituímos un oscilador un peso Ngero i an € Bai ae y eee 
en B que tenga una continua variación de resistencia tal, barra de C o A Y P » V^ ES de bidet A, Pu eum 
que una copa microfónica de carbón, pueda ser vistu en espacio se dA us "is p dm 5 2 a 
el momento en que las ondas sean generadas en S cuya caliente Leh 5 po 85 E s we 5 
frecuencia será igual a la del circuito oscilante C L B. ; eh 7 15 Fates shi iain l 
Sin embargo, la frecuencia está limitada para acción tra pigri „ take hs uL EN Dl 
mecánica; pero para uso de laboratorio eonstruí un pe- Se a » js pits AHF 

no oscilador euyos movimientos son muy reducidos este país empleando un ventilador aéreo p: ra conducir 
eie ici i tes para producir frecuencias alternativas el generador que se destina a la fuente de abastecimiento 
Bos de sulle Aisando conmutadores giratorios el la cual hace Pana. el ier io: rure P x 
monto de frecuencia que pueda obtenerse dependerá de patente 5 s oe yd eene! 2 hs ie 
la velocidad y número de los contactes tanto que para terman COME E 13 A Ab i aiu $ Aei. ed 
obtener radio-frecuencias con tal aparato casi es indis- Menpan: por a 10 cid l G S ge 75 í ce He > ana 
pensable la velocidad de una bala lanzada por un cañón, potencial hijos dE AR 3 7 de elocidad en vir 
lo cual es mecánicumente impracticable aunque los'con- tud de vnos engranajes gi 08. 
tactos pueden ser muy pe- 
queños para grandes poten- 
cias pudiendo dividirse en 
cualquier número hacien- 
do y rompiendo simultá- 
neamente el circuito. 

Si fuera posible abrir 
y cerrar el circuito en una 
radiofrecuencia podría 
producirse, bajo este siste- 
ma, un aparato ideal con 
eficiencias hasta ahora des- 
conocidas. 

La figura 6 muestra un 
pequeño instrumento usado 
en aeroplanos con corriente 


Las figuras 9 y 10 mues- 
tran las instalaciones usa- 
das por el gobierno alemán. 
La figura 11 muestra 
el método de suspensión 
desde un Zeppelin. Debe 
tenerse aquí mucho cuida- 
do a fin de que las chispas 
y corrientes de inducción no 
se enciendan; por este pe- 
ligro se creyó, al principio, 
imposible la instalación in- 
alámbrica en los globos. La 
figura 11 muestra el método 
de suspensión donde el ins- 
trumento está completa- 
S - ; 
UE DE de ba- ag n ad Neben in 
erlas de voltios. : nl, 

El gobierno norteame- Estación recibidora de radio telegrafía construida con cajas de empaque m ao M 
ricano ordenó la construe- de aeroplanos. w i „ d qun in le z 
ción de un buen número de estos equipòs para servicio can estaciones de ieri pus erg des 5 
de aeroplano que utilice poca corriente directa genera- nicarse con dichos acropiands eve e el campo ys 
dora: quiere para moverlas rápidamen Be P EN 

Es esta la forma más sencilla de generador adecuado La figura 12 muestra el ed e un a om da 
para uso de aeroplano; ocupa un espacio más pequeño y equipado con un e e pe millas pra A 
es de un peso más ligero, para una potencia dada, que nicar hasta una distancia de bert We 5 
cualesquiera otras fuentes que se suministraran. El ins- Alemania previó la posibili 1 T e^ 8 tel 
trumento usado se muestra en la figura 7, funciona se- inalámbrica en combinación E^ sili onáu pde i 
gin el principio Dubilier produciendo directamente co- objeto estableció una cadena de Mi apre la = 1 * 
rrientes alternativas musicales, sin el empleo de una fronteras en contacto constante con : eee glo- 
serie generadora motriz. El peso completo del aparato es bos. Estamos tratando de lley afs cabo, Z es A qua hus 
de 32 libras para 150 watios, lo que es suficiente para mismo proyecto. Es interesante dieu d que e : 
comunicar a una distancia de 50 millas, aproximadamen- ya muy viejo puesto que fué utiliza oe "s q 08 
te. En la figura 7. la operación de este instrumento esla años. La figura 14 muestra 5 bs todas bed 
misma que aquella que se nos muestra en los diagra- taciones inalámbricas en derredor de gx um, e à 
mas. La abertura de chispa apagada, A, se ha diseñado mente empleadas para comunicaciones de aeroplanos y 
especialmente para instrumentos de aeroplano, pues com- Zeppelines. 
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Se han llevado a cabo muchos experimentos para en- 
contrar el mejor método posible que permita montar an- 
tenas destinadas a la radiación a lo largo de las superficies. 

El medio más conveniente y eficiente en todas partes 
consiste en suspender una cauda y usar el resto de las 
partes metálicas del aeroplano como buenos conductores. 
La figura 15 muestra una antena inalámbrica sobre un 
aeroplano, en Flandes; es 
de importancia hacer notar 
que esta fotografía fué to- 
mada dos horas antesde que 
el piloto y el operador fue- 
ran muertos por la caída 
de la máquina. 

La figura 16 muestra 
un taube alemán que se usó 
al principio de la guerra. 
Aquí puede verse clara- 
mente como está montada 
la antena sobre dos peque- 
fios mástiles en los extre- 
mos de las alas. 

La figura 17 muestra 
otros métodos de suspensión 
de antenas y de transmisión 
de ondas electromagnéticas 
desde naves aéreas. 

Es prácticamente im- 
posible recibir señales en 
aeroplano, bien es cierto 
que nunca es necesario, 
pues, sólo es importante 
enviar y raras veces se pre- 
senta la ocasión en que el 
operador o el piloto tengan 
necesidad o tiempo de reci- 
bir mensajes. Sin embargo, 
se ha intentado varias veces 
la construcción de instrumentos que puedan recibir so. 


"Bréguet." 


bre aeroplanos, pero hasta la fecha ninguno ha resul. 
tado perfecto. A causa del ruido producido por el motor 
y el viento se hace difícil muy distinguir las señales 
por medio del oído. La 
figura 18 muestra un yel- 
mo de aviador, perfecta- 
mente acojinado, para 
eliminar los ruidos, en 
cuyo interior fueron 
construídos los recepto- 
res; pero debido a las vi- 
braciones del cuerpo y 
los ruidos ligeros inevi- 
tables transmitidos di- 
rectamente a través del 
cuerpo es imposible re- 
cibir en esta forma. No 
obstante, se puede cons- 
truir un instrumento en 
que las señales resulten 
distinguibles por medio 
de la variación de la luz, pues entonces la vibración y los 
ruidos no serán obstáculos para nuestra vista. Se han rea- 
lizado experimentos en este sentido recibiendo señales 
inalámbricas por un método de iluminación. En la figura 


Poderoso aparato de telegrafía inalámbrica instalado en un aparato 


Estudiantes aprendiendo a dirigir el fuego de la artillería por medio de la tele- 
grafía inalámbrica. 


19 puede verse un instrumento construído sobre el prin- 
cipio de un galvanómetro Eitohven, en que el operador 
observa por las dos piezas oculares pudiendo ver el mo- 
vimiento de las luces marcando puntos y rayas. A pesar 
de todo, este instrumento no es tan perfecto que pueda 
llamársele practicable. 

Gracias a la avuda impartida a los ingenieros en ra- 
diotelegrafía por la División 
Radiotelegráfica de la mari- 
na de los Estados Unidos se 
han desarrollado, reciente- 
mente, eneste país, apara- 
tos que son muy superiores 
a cualesquiera de los usados 
en Europa. De las distin- 
tas instalaciones reciente- 
mente adquiridas por la 
marina, tres principios dife- 
rentes fueron los utilizados 
para la proteccción de osi- 
laciones eléctricas. 

Los aparatos suminis- 
trados por la Marconi Co. 
y por J. E. Simon de Nue- 
va York, usan un genera- 
dor de 500 ciclos; el primero 
con 1 KW. de capacidad, 
suficiente para comunicar a 
una distancia de 300 millas, 
aproximadamente; tieneun 
peso total, incluyendo el 
generador, de 100 libras; 
mientras que el último, con 
una capacidad aproximada 
de 750 watios y cubriendo 
una distancia de 300 millas 
es de un peso de 100 libras. 

La “De Forest Tele- 
graph," la y la Western Electric 
Co." han construído y suministrado aparatos que em- 
plean un bulbo-generador de cristal, 

Los aparatos de corriente directa diseñados y pa- 
tentados por William 
Dubilier están siendo 
proporcionados por la 
“Sperry Giroscope Coni- 
pany.” Utilizan el prin- 
cipio del arco apagado y 
una instalación comple- 
ta; pesan alrededor de 
65 libras, eon el genera- 
dor de 500 watios de ca- 
pacidad que puede ra- 
diar hasta 6 amperios y 
comunicar a una dis- 
tancia de 250 millas, 
aproximadamente. 

Otros aparatos que 
usan un arco apagado 
fueron suministrados 
por Cutting € Washington. El Laboratorio Americano 
de Investigaciones Radiotelegráficas tiene un equipo li 
gero que transmite a 35 millas. 

PTI 


“Telephi me Co,” 
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Por W. J. 


(Continúa) 


Para ser más concisos, se dejará, al cuerpo de gas. for- 
mar alrededor de la tierra y a una distancia fija de 20 kiló- 
metros sobre el nivel del mar una capa de un centímetro 
de grueso permitióndoscle también al cuerpo obscuro for- 
mar una capa sutil a la misma temperatura, por dentro y 
por fuera, que puede, si así lo queremos, reemplazar el 
lagar de la corteza de gas. Ahora bien, si consideramos 
toda la radiación incidental, la radiación de la tierra y su 
atmósfera en el espacio de 20 kilómetros comprendido 
entre la tierra y la capa de gas o en cualquier otro lugar de 
la región isotérmica, podemos suponer que viene de abajo, 
o su equivalente normal, para ser substancialmente el 
mismo para todos los niveles de la atmósfera superior, 
suponiendo también que la radiación emitida es toda la 
energía enviada por ambos lados de la capa o por cual- 
quiera de ellos; sólo que, cualquiera que sea lo que supon- 
gamos para una capa, eso mismo debemos suponer para 
la otra. 

Considerando de nuevo la temperatura de la atmósfera 
superior bajo la influencia de radiación desde los gases 
inferiores, tendremos que: puesto que la composición de 
la atmósfera superior no se afecta notablemente por un 
cambio de 50 C., se infiere que tal cambio de tempera- 
tura no altera materialmente su coeficiente de absorción. 
De aquí que, un cambio en la intensidad de la radiación 
incidental H hará substancialmente el mismo cambio pro- 
poreionado en la cantidad de absorción A, cualquiera que 
sea la alteración en temperatura. En concreto: 

H 


am K unacornstante, supuesta. 


de aquí, 
eo. Et, 
et,t, Ed, 72 
o bien 
eG ett, 
EA, fi EUST 


Desgraciadamente, nada se conoce de la distribución 
espectral de la energía de radiación de la atmósfera fría 
superior, aunque es posible que sea del tipo irregular y de 
banda ancha más o menos continua. Si esta es su distri- 
bución y si para cada longitud de onda el aumento de la 
radiación del cuerpo obscuro, para un pequeño aumento 
de temperatura, será proporcional a la radiación total en 
esi longitud de onda, lo cual se aproxima mucho a la rea- 
lidad, entonces, para una aproximación media igual 

et, E?, 
wi Er 


en que son las mismas fórmulas para la radiación total de 
tolas las longitudes de onda. 
Pero, según la ley de Stefan en lo relativo a la radiación 

total de cuerpos obscuros, sabemos que 

E^, T, 

Er, T, 
donde T, y T, son las temperaturas absolutas respectivas, 
En consecuencia, como antes explicamos, si la distribu- 
ción espectral de la radiación de la atmósfera superior es 
continua O Casi continua sin motivo de irregularidad, y 
principalmente sin llegar la radiación entre ellos al límite 
de cero, se deduce que en la ecuación, 


T,= Yi T, 


el valor numérico de n debe ser exactamente igual a 4. 
Pero, como perfectamente hemos explicado, T, es substan- 
cialmente de 259° C., valor absoluto, luego pues, de la 
Suposición n = 4, se deduce que T, = 218° C., valor abso- 
lato." Y este es el resultado aproximado de la observación; 
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Cualesquiera que sean los hechos relativos a las cons- 
tantes de radiación de la atmósfera, las leyes de radiación 
y de absorción requieren que la temperatura de la atmós- 
fera superior cambie, pero poco, con el cambio de eleva- 
ción. Además, mientras el valor exacto de esta tempera- 
tura (temperatura de la. región isotérmica) se determina 
mejor, sin duda alguna, según la actual observación, pu- 
diendo ser también registrada, aproximadamente, desde 
la intensidad conocida de emisión de radiación junto con 
las propiedades termales de los gases de la atmósfera. 

Indudablemente la radiación solar afecta la tempe- 
ratura de la región isotérmica en determinada extensión, 
perose presume que no mucho, en tanto que, la radiación 
desde los niveles más bajos parece no obrar solamente 
para producir una condición isotérmica en los niveles su- 
pertores, sino también para mantenerlos a la temperatura 
substancialmente observada. Además, la atmósfera baja, 
obviamente, se calienta ligeramente y su radiación corres- 
pondientemente aumentada por la vuelta de radiación de 
la atmósfera superior, pero suponemos, que esto no afecta 
el valor general de la resonancia superior que está basada 
en la acción de la emisión total de radiación. 

Dada la condición isotérmica de la atmósfera superior, 
se deduce que la superficie de aire calentada puede, bajo 
favorables circunstancias, levantarse, pero solamente has- 
ta que por expansión se ha enfriado a esa temperatura en 
su parte interior (temperatura de la región isotérmica) 
bajo la cual, la radiación desde la atmósfera baja no le 
permite descender. 

La existencia de una región isotérmica superior y el 
graduante vertical de temperatura, sugieren explicaciones 
racionales de otros muchos y profundos fenómenos meteo- 
rológicos, por los cuales las nubes de una región dada tie- 
nen un claro y bien definido máximo de clevación; por lo 
que esta elevación es mayor en verano que en invierno y 
por lo que, también, hay un nivel de máxima formación 
de nubes; pero todos estos son fenómenos especiales que 
pueden ser, más tarde, discutidos independientemente. 


DESIGUALDAD ENTRE LOS CAMBI S DE TEMPERATURA 
DE ESTACION EN LAS ATMOSFERAS 
SUPERIOR E INFERIOR 


Como se ha explicado, si T, es la temperatura abso- 
luta de la superficie obscura, esto da por resultado una 
radiación equivalente a la enviada por la porción con- 
vectiva de la atmósfera y T, la temperatura absoluta de 
la region Isotérmica, luego 


4 l 
T =: T? V 2 = 0.84 T» 


De aquí que, mientras mayor sea T, o más caliente 
la atmó-fera inferior, si su composición permanece igual, 
mayor será la diferencia entre T, y T, o mayor el contras- 
te entre la temperatura de la atmósfera inferior y la de 
la región isotérmica. Esto es, que haciendo referencia al 
hecho observado (fig. 15), la diferencia de estación en 
la temperatura de la región isotérmica, mientras sea en el 
mismo sentido que el de la atmósfera inferior, no es tan 
grande como la última. Debido a las diferencias estacio- 
nales en la composición de la atmósfera inferior, espe- 
cialmente en el promedio y distribución del vapor de 
agua, no puede haber relación constante entre las dife- 
rencias de temperatura arriba mencionadas, sino ünica- 
mente la relación cualitativa dada. 


ALTURA DE LA REGION ISOTERMICA 


Si H, es la aitura y T, la temperatura de la superfi- 
cie baja de la región isotérmica sobre el nivel H,, sea cual 
fuere, cuya temperatura es To, entonces 


— — e — — — — — — — — Ps — 


— — — 


SECCION DE GUASA Y CARICATURAS 


H, = H, + É 


Como arriba explicamos, 
mientras mayor sea la tem- 
peratura de la atmósfera in- 
ferior, mayor será la diferen- 
cia entre esta temperatura y 
la de la región isotérmica, o 
en fórmulas, mientras mayor 
sea To mayor será T, — Ti. y 
por consecuencia mayor H}. 
Por lo tanto la región isotér- 
mica debe estar a una eleva- 
ción mayor durante el vera- 
no que durante el invierno. 
Otro medio de demostrar es- 
to mismo es el siguiente: 


Supongamos que la dife- 
rencia entre las temperatu- 
ras de la atmósfera inferi- 
or en el verano y en el in- 
vierno, sea â T., y la diferen- 
cia correspondiente entre las 
temperaturas de la atmósfe- 
ra superior AT,, tendremos 
entonces, de acuerdo con 
la teoría antes expuesta, 
AT, — 0.84 AT,, aproximada- 
mente. Esto, según va se ex- 
plicó, es un resultado de radiación. 
La desigualdad o sen 0.16 A Ts es pro- 
ducida por convección. Ahora bien, 
si es el cambio en elevación corres- 


"" 


pondiente a 1? C., tendremos 


AH AOINA T. A 


Pero AT, de invierno a verano es 
aproximadamentel2° C., y h alrede- 
dor de 110 metros. Así pues, el cam- | 
bio en elevación estacional de la re- 
gión isotérmica, si hay constancia en 
composición atmosférica, es aproxi- 
madamente 


AH -=0.16 & 12X 110 == 212.2 metros. | 


Sin embargo, debe notarse clara- 
mente que algunos elementos pertur- 
badores tales como, cantidad y distri- 
bución de vapor de agua, frecuencia 
y extensión de nubes cirrus y otros 
semejantes que modifican de tal suer- 
te estas simples relaciones sólo sirven 
para condiciones medias y esto de una 
manera aproximada, 


LOS EFECTOS DE LA TEMPESTAD EN 
LOS GRADUAN!ES DE TEMPERATURA 


El promedio de un graduante verti- 
cal de temperatura de estación (invier- 
no o verano) da una curva regular per- 
fecta v, por eonsiguiente, lo mismo 
sucede con el promedio de estos 
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Organo de la Aviación Mexicana 


Solicitamos el cambio con las publienciones 
anúlogas, nacionales y extranjeras. 

On prie les publications similnires de vouloir 
bien nccepter l'echange. 

We will gladly exehange our bulletin fur si- 
milar publications. 

Oui petas la intershanbon. 

Wir sind gerne bereit die in unserer Zeitung 
erscheinenden Artikel, sowie die Zeitung 
als solche gegen deutsche Artikel und 


Suchzeitsehriften anuszutauschen. 
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PRECIO: 
30 Centavos Oro Nacional 


A TRAVES DEL ATLANTICO 


B, ESDE que los conquistadores del aire asombraron al 

| mundo con sus proezas, con su abnegación y con 
Y sus heroismos, dignos de ser cantados por los poetas 
contemporáneos en las más inspiradas estrofas; desde 
que esos modernos campeones del espacio, desafiando 
las iras de Eolo en sus ligeros aviones y en medio de 
tempestades de plomo recorrían grandes distancias 
para enfrentarse con sus adversarios y entablar caba- 
lleresca lucha, sin medir los innumerables peligros de 
la guerra y de la naturaleza, la aviación presagiaba 
un futuro lisonjero al sobrevenir el reinado de la PAZ. 


La travesía del Atlántico era una de las conquistas llamadas a 
realizar por el aeroplano y era ávidamente esperada. Los aviadores 
más notables de ambos continentes dispusiéronse a intentar la hazaña. 
¿Quién vencería? ¿América o Europa? La respuesta no tardó, y en el 
primer torneo resultó triunfante la joven América, fuerte y vigorosa: 
El aviador de la marina noa ly lig Albert C. Read, a bordo del 
poderoso hidroaeroplano N C-4, llegó al fin a las costas portuguesas, 
después de varias escalas hechas en Chatham y en las Islas Azores 
originadas por descompostura del hidroavión. 


Harry Hawker, piloto australiano, fué otro de los campeones de 
este gran torneo y es muy digno de elogio por su Valor, pues sin gran- 
des preparativos, con aeroplano de un solo motor y arrojando el tren 
de aterrizaje para obtener menor peso y mayor velocidad, se aventuró 
enlas inmensidades del Océano sin que barco alguno le custodiase en el 
trayecto. Probablemente hubiese llegado a las costas británicas a no 
ser por una ligera descompostura del radiador de su motor que le im- 
pidió continuar el vuelo. 


El problema, no obstante el triunfo de Read, queda en pie; es pre- 
ciso hacer la travesía sin escala de ninguna especie, con mayor segu- 
ridad y sinla vigilancia de las naves; pero de cualquiera manera que 
sea, el primero que llevó a cabo el hecho es digno de alabanzas porque 
inauguró una ruta desconocida. y además tuvo el gran honor de ser el 
elegido para corresponder a Europa una visita de 1a aue América le 
era deudora desde hace siglos. La visita del glorioso Almirante geno- 
vés Cristóbal Colón. i!) 


¡Ojalá y algún aviador latinoamericano cruce también el Atlán- 
tico y aterrice en las costas espafiolas, ya que la América Latina está 
más obligada a corresponder esta visita, por haber sido sus playas las 
primeras en recibir al más ilustre marino de aquella época. 


No pasarán muchos días sin que la travesía del Océano se lleve a 
cabo sin escalas, y así la aviación resolverá uno de sus principales pro- 
blemas, del cual resultará un nuevo medio de transporte que mucho be- 
3 a la humanidad entera y en particular al comercio y a la indus- 

ria 


R. Avila de la Vega. 


(1) El presente concepto fué vertido por el señor Coronet Aborto Salinas, una de las 
autoridades mexicanas eu aviación. : 


INDICADOR 


OFICINAS: 


EDIFICIO M° 2 DE LOS TALLERES M, DE CONSTRUCCIONES AEROMAUTICAS 


TELEFONO MEXICANA 1533 NERI 
Apartado Postal Nam. 33 bis 


Director: RODOLFO AVILA DE LA VEGA 


Corresponsal en Nueva York: WILLIAM A. STAATS 
115 Broadway.—Room No. 605. 


PRECIOS DE SUBSCRIPCION: 


Por un afio........... 3j A da D $ 3 00 
Por un semes tree ꝝ . 4. 1 50 
Por un trimestre... a 8 ari 4090 
Ejemplares a bordo de los Ferrocarriles.. w „ 0 50 
En los Estados.. ess is — T „ 0 40 


Agencia de venta para el público y los papeleros: 
En las OFICINAS 
y en la Tabaquería 18 de Septiembre 37 


TORTI 


“Ss. Ss Miwa leo” 


NUEVO MOTOR NACIONAL 


La nacién cuenta ya con 
un nuevo y magnifico motor 
de aviación; débese su invento 
a los conocimientos teórico- 
prácticos de los señores Coro- 
nel Alberto Salinas y Francis- 
co Santarini y su manufactura 
a los obreros mexicanos de 
aviación. 

El «S. S. México» (Sali- 
nas, Santarini, México), de 130 
c. f., demostró en la primera 
prueba, de manera palpable, 
reunir todos los requisitos de 
construcción de un buen mo- 
tor, superando en muchos de 
sus detalles a las mejores mar- 
cas extranjeras hasta hoy co- 
nocidas. 

LA PRIMERA PhUEBA 

Habiéndose terminado la 
fabricación del primer S. 8. 
México,» o sea del modelo ex- 
perimental, fué adaptado al bi- 
plano de construcción nacional 
26-A-41 y hechos los prepara- 
tivos necesarios, el teniente pi- 


El sefior Francisco Santarini dirigiendo los ültimos preparativos para la prueba del «S. S. México.» 


loto Carlos Santa Ana, comisionado actualmente en los debería observar detenidamente el funcionamiento del 
Talleres de Aviación, recibió órdenes de la superioridad motor y permanecer en el aire hasta que se agotara la 
para efectuar un vuelo en dicho aparato, durante el cual gasolina o notase mal funcionamiento de la máquina. 
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El «S. S. México» adaptado a un biplano de construcción nacional, trabajando normalmente, Santarini se cerciora prácticamente del funcio- 
namiento de las válvulas de escape momentos antes de que el aparato deje tierra piloteado por el teniente Carlos Santa Ana. 


El día 28 de mayo próxi- 
mo pasado, a las 9.10 a. m. 
dejó tierra el valiente Santa 
Ana à bordo del aparato an- 
teriormente mencionado. Kl 
rugido normal del «S. S. Mé- 
xico» presagiaba un éxito se- 
guro. Santa Ana fué eleván- 
dose poco a poco, describien- 
do un extenso círculo sobre 
el Valle de México y ya a una EN 
altura conveniente se dirigió j- 
primero hacia el Oriente, des- |. 
pués viró y volando hacia las 
serranías del Ajusco, las cru- 
26, y llegando a la ciudad de 
Cuernavaca, a San Cristóbal 
Ecatepec. La distancia entre 
estos dos puntos fué cubierta 
en menos de 30 minutos, 

Habían pasado ya tres 
horas y el piloto aún conti- 
nuaba volando; el personal 
de aviación lo observaba con 
interés, esperando con ansja 
el aterrizaje, que por fin se 
verificó con todo éxito a las 
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12.25 p. m., o sea después El aviador Santa Ana instantes después de dejar tierra en el biplano nacional con motor ''S. S. México de 


de más de tres horas de la 130 c. f. 


partida. 

Interrogado por los jefes de los Talleres de Aviación, 
el piloto Santa Ana manifestó haber tenido motor para 
volar tres horas más; pero que debido a un fuerte dolor 
de cabeza ocasionado seguramente por la altura registrada 
por el altímetro, (2,000 metros sobre el niveldel Valle de 
México) ya la falta de preparación para el vuelo, (la or- 
den la recibió al abordar el aparato), creyó prudente ate- 
rrizar a la hora mencionada. 

Por la velocidad del aparato, calculada en 110 kilóme- 


tros por hora y según el tiempo que Santa Ana permane- 
ció en el aire, se comprende que el vuelo proyectado entre 
México y Veracruz ha quedado resuelto con creces; pues 
si hubiera volado en línea recta, habría recorrido 357 ki- 
lómetros, y la distancia aérea comprendida entre esta ca- 
pital y el puerto jarocho es de 311 kilómetros aproxima- 
damente. 

Después de que el piloto aterrizó en el Aeródromo 
Nacional, fué objeto de entusiastas felicitaciones de parte 


El biplano nacional con motor «S. S. México» de 130 c. f., después de verificar su aterrizaje en el Aeródromo Nacional. Su piloto, el teniente 
Santa Ana se mantuvo en el aire por mis de 3 horas y al aterrizar fué felicitado por sus jefes y compañeros. 
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de sus Jefes y varios de sus compañeros. Los señores Coro- 
nel Salinas, Capitán Villasana y Francisco Santarini abra- 
zaron al inteligente piloto, tanto por el éxito de su vuelo, 
como por el nuevo triunfo de los motores nacionales. 

El entusiasmo llegó a su máximo cuando Santa Ana 
llegó a los Talleres de Construcciones Aeronáuticas, en 
donde los obreros que allí trabajan, como un solo hombre, 
prorrumpieron en una ovación estruendosa, vitoreándolo 
y llevándole en hombros un largo trecho. 

La primera prueba del nuevo motor constituyó un 
triunfo completo, no sólo para sus inventores, sino tam- 
bién para los obreros nacionales, y por consiguiente para 
la aviación mexicana. 

Esto viene a desmentir con hechos algunas necias 
apreciaciones de ciertos espíritus retrógrados, fanáticos 
de extranjerismo, que crevéndose conocedores y aun te- 
niendo la audacia de llamarse peritos en aviación, pre- 
tenden, en beneficio propio, menospreciar todo esfuerzo 
nacional, 

ALGUNOS DETALLES DEI. 48. S. MEXICO» 


Es un motor radial, fijo, a enfriamiento de aire, consta 
de diez cilindros, y hasta ahora, en los experimentos, ha 
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desarrollado una fuerza de 130 c. f. a mil doscientas re- 
voluciones por minuto, pero se espera aligerarlo más en 
el peso y hacerlo que desarrolle mayor fuerza. Lo carac- 
terizan entre los motores actuales de aviación, la disposi- 
ción especial de sus válvulas, el acoplamiento de las bielas 
y su distribución. 

Una comisión nombrada por la Secretaría de Indus- 
tria y Comercio lo ha calificado de «excelente,» y según 
parece concederá mención honorífica a sus inventores. 

Respecto al aviador Santa Ana, ha recibido un sin- 
número de felicitaciones y se rumora será ascendido al 
grado inmediato o sea el de capitán 2? aviador. 

TonTLI envía también sus parabienes, tanto a los in— 
ventores como al teniente Santa Ana por el éxito del 
S. S. México» obtenido en la primera prueba, y solamente 
como punto de comparación recuerda a sus lectores cl 
tiempo que se tardaron los técnicos y constructores anglo- 
americanos para hacer volar el motor «Liberty,» así como 
las considerables sumas que para ello invirtieron, 

Bien venido sea el oS. S. México,» que dará mayor 
gloria a la aviación mexicana! 


EL AVIADOR ANGLOAMEBICANO ALBERT b. READ CONSUMO EL VUELO TRASATLANTICO HACIENDO ESCALAS 


EL AUSTRALIANO HAWXER ESTUVO TAMBIEN A PUNTO DE LOGRARLO 


— 


Al fin se ha realizado ya la hazaña esperada desde 
hace tanto tiempo de cruzar el Océano Atlántico en aero- 
plano. La suerte favorecié al Comandante Albert C. Read, 
perteneciente a la armada de los Estados Unidos, pero no 
por ello deja de ser de gran mérito el intento del aviador 
australiano Harry G. Hawker. 

TonrLi relata a continuación el vuelo de Hawker 
y el de los tres aviadores de la marina angloamericana 
que intrépidamente se lanzaron sobre el Océano para dar 
una nueva gloria a la aviación mundial, 


HARRY G. HAWKER 


SU ROL 


Salida: De St. John's, Terranova, alas 5.55 p. m. del 
domingo 18 de mayo. Distancia: 1,800 millas en línea 
recta con dirección a Irlanda, 2,300 a 2,600 si el aviador 
seguía la ruta de los vapores trasatlánticos hacia el me- 
dio día. 

Premios: $50,000 ofrecidos por el «London Mail» 
para el primer aviador que cruce el Atlántico en vuelo sin 
escalas; y $15,000 otrecidos por la Compañía de Aero- 
planos «Sopwith.» 

Aeroplano que tripula: biplano «Sopwitl» con 6,200 
libras de peso incluvendo el combustible y equipo; exten- 
sión alar 46 pies (15 metros); motor de 375 caballos de 
fuerza, hélice simple; capacidad de los tanques para 400 
galones de gasolina. 

Velocidad: 100 millas por hora; 106 millas después 
tirar el tren de aterrizaje para aligerar el aparato. 

Piloto: Harry G. Hawker, de Australia, de 28 años 
de edad. 

Pasajero: Comandante Mackenzie Grive, R.-N., de 
28 años de edad. 

Lugar de aterrizaje: Costa de Irlanda o Aeródromo 
de Brooklands, cerca de Londres, según el gasto de com- 
bustible durante el vuelo, 


^ 


El día 18 de mayo, antes del medio día, Hawker dijo 
a un grupo de sus amigos: «El tiempo es favorable. Par- 
tiré esta tarde.» 

Supo cumplir su palabra, pues a las 3,20 p. m. (1.50 
p. m., hora de Philadelphia) los habitantes de St. John's, 
N, F., escucharon el rugido del «Sopwith» y le vieron 
cómo majestuosamente se perdía en el horizonte, acari- 
ciado por una ligera brisa del Noreste. La partida del pi- 
loto Hawker y su pasajero, Comandante Mackennzies no 
pudo ser más feliz; el gigantesco pájaro de acero partió 
del aeródromo cercano al lago de Pleasauville, atravesó 
la ciudad y pasó sobre el monte Boland y sobre un pro- 
montorio de 600 pies (175 metros) a una altura de 50 me- 
tros. Aquí arrojó el tren de aterrizaje, de 400 libras de 
peso, el que fué a caer en la falda Este de un montecillo. 
Rápidamente fué tomando mayor altura y prosiguió su 
camino hasta perderse de vista. 

El «Sopwith» llevaba combustible para 24 horas de 
vuelo bajo tiempo favorable o para 22 en tiempo normal: 
asimismo se le había dotado de un transmisor inalám- 
brico con alcance para 250 millas El resultado de este 
vuelo es va conocido; cuando los tripulantes del «Sop- 
With» casi divisaban las costas irlandesas, después de 14 
horas de vuelo, se vieron obligados a descender debido a 
una descompostura del radiador a 30 millas de Velencia, 
fuera de la costa Oeste de Country Kerry y al Sur de la 
bahía de Diuele, Irlanda. Varios días pasaron sin que se 
supiera nada acerca del intrépido piloto, que por prime- 
ra vez se había arriesgado a ernzar las inmensidades del 
Atlántico. La ansiedad en Londres y en los Estados Uni- 
dos era indescriptible; una verdadera nube de barcos 
británicos se hizo a la mar en busca de Hawker y su 
compañero encontrándolos al fin el «Marv» en el punto 
anteriormente nombrado. 


LOS COMPETIDORES DE HAWKER 


El mismo día de la partida del australiano, el Capi- 
tán Frederich P. Raynham, piloto aviador, llevando como 


pasajero al Mayor William F. Morgan se hacia al aire a 
bordo de un «Martinside» con el mismo propósito de cru- 
zar el Atlántico. Al arrancar el aparato se notó inmedia- 
tamente que el motor no funcionaba con regularidad, no 
obstante lo cual prosiguió su carrera por tierra para le- 
vantarse, lo que no pudo verificar después de recorrer 120 
yardas. Parecía que había exceso en la carga, pero atin 
recorrió otro largo trecho hasta llegar a un terreno acci- 
dentado, al margen de un lago, en donde las ruedas trope- 
zaron con una zanja y el aparato se desprendió del tren 
de aterrizaje deslizándose sobre él y chocando en tierra, de 
nariz. De este accidente resultó el Capitán Raynham 
herido gravemente en la cara y en un costado. El Ma- 
vor Morgan se desmayó, pero sus heridas no fueron de 
importancia. El aparato quedó casi destruído. 


LOS AVIADORES DE LA MARINA ANGLOAMERICANA 


El Jefe del Departamento de Marina tenía en estudio 
desde hacía algún tiempo la travesía del Atlántico; con el 
carácter previsor de los hijos de esa nación, todo lo tomó 
en consideración acordando que partieran a un tiempo 
tres hidroaeroplanos. Previamente se habían hecho a la 
mar los barcos necesarios para escalonarse bajo la ruta 
que deberían seguir las poderosas naves del espacio, con 
objeto de auxiliarlos en cualquier momento. 


De la bahía de Rockaway, partieron los hidroaviones 
N-C-1, N-C-3 (aeroplano insignia) y N-C-4, piloteados 
respectivamente por el Comandante Teniente P. N. L. Be- 
llinger, Comandante J. H. Towers, (Almirante de esta es- 
cuadrilla) y teniente Albert C. Read. 


No obstante que este último tuvo que reparar algue 
nos desperfectos en Chatham, fué el favorecido por la suer- 
te para consumar el vuelo trasatlántico. 

El N-C-4 llegó sin novedad a Horta, Azores, después 
de haber cubierto la distancia de 1,200 nudos entre ese 
punto y la bahía de Trespassey, Terranova, en 15 horas 


N-C-4 
De Rockaway a Chatham (mayo 8)......................-. 
„ Chatham a Halifax (mayo 14)........................ 


„ Halifax a Trespassey (mayo 16)........................ 
„ lrespassey a Horta (mayo 106)........................-.. 
N-C-1 
De Rockaway a Halifax (maxo 8 4 
„ Halifax a Trespassev (mayo 10).................... e 
„ Trespassey a Horta (mayo 16) —-.UUV4„ã4 4 is 
N-C-3 


De Rockaway a Halifax (mayo 8)................. eee 
„ Halifax a Trespassey (mayo 100). . . 
„ Trespassey a Horta (mayo 16) U t 


El tiempo se considera por la hora de Nueva York y la distancia v la velocidad aparecen en nudos; 60 nu— 


| dos equivalen a 69 millas terrestres. 


Por fin el día 21 de mayo a las 6 a. m. continuó su 
viaje hasta Lisboa el N-C-4, después de proveerse de com- 
bustible en Ponta Delgada (Azores), arribando sin nove- 
dad, cerca de las 6 de la tarde. | 


ITINERARIO 


Salida Llegada 0 dod Horas Velocidad 
| 
10.4 a m. No se anunciaron. 
95 „„ p 1.15 340 4.10 
| 9.52,,,, | 5.37 461 8.45 
6.7 p.m.! 9.252. m. 1,200 | 15.18 80 
10.4 a. m. 7.8 540 9. 4 60 
8.45, „ 3.41 | 161 6.50 65 
6.9 p. m. No se anunciaron. 
| — 
10.4 a. m. 6 53 540) 8.50 | 60 | 
12.39 p. m 7.31 461 6.52 | 65 | 
6.6 „ „„ No se anunciaron 
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18 minutos. Salió a las 6.7 p. m. (hora de Nueva York) 
del 16 de mayo y llegó a Horta a las 9.25 a. m. (hora de 
Nueva York) del 17 de mayo. 


Sus dos aviones compañeros, el N-C-1 y el N-C-3 sa- 
lieron de la bahía de Trespassey a las 6.9 p. m., respec- 
tivamente; pero no continuaron el viaje a las Azores 
debido a las serias dificultades atmosféricas con que tro- 
pezaron. El N-C-1 se desorientó en la espesa niebla y 
acuatizó a las 8.19 a. m., 200 millas al Oeste de la Isla de 
Corvo, donde su tripulación fué recogida y el hidro- 
aeroplano remolcado por el vapor Iona. Los ültimos des- 
pachos informaron que el N-C-1 fué abandonado después 
de haber sido remolcado una distancia de 80 millas. 


Se experimentó gran ansiedad por la suerte que pudo 
haber corrido la nave insignia de la flotilla, el N-C-3, 
mientras no se tuvieron noticias de ella por más de 50 
horas. Finalmente se supo que había llegado & Ponta 
Delgada a la 1.50 p. m. (hora de Nueva York) del 19 de 
mayo, después de haber acuatizado a 205 millas, mar 
afuera, a las 9 30 a. m. del 17 de mayo. La tripulación 
está sana y salva, pero el bote aéreo resultó averiado por 
los golpes de las olas que le desmantelaron. 

Será una gran sorpresa para quien predijo que el 
N-C-4 sería el aparato que con menos éxito de los tres 
haría la prueba, el que este hidroaeroplano, dirigido por el 
teniente Comandante A. C. Read, haya sido el único que 
llevó a cabo el viaje a las Azores, después de la dificultad 
que encontró para llegar desde Rockaway hasta la bahía 
de Trespassey. En el camino de Rockaway a Halifax fué 
obligada a descender el 8 de mayo, deteniéndose para 
una reparación en Chatham. El 14 de mayo emprendió el 
vuelo para Halifax, cubriendo al día siguiente, y en muy 
corto tiempo, los 461 nudos de Halifax a la bahía de 
Trespassey. Sin embargo, su promedio fué reducido por 
una parada forzosa para una reparación durante el vuelo. 
El tiempo de los tres botes aéreos por cada etapa de la jor- 
nada es como sigue: 


Nudos 


Nota. — Por exceso de material no se publican en 
el presente número interesantes fotografías relacionadas 
con el vuelo transatlántico remitidas por el Corresponsal 
en Nueva York; pero ToHTtLI las ofrece a sus lectores para 
el próximo numero. "2 ; 
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ESCUADRILLA DE OPERACIONES AMA DO PANIAGUA” NUMERO 1, EN CAMPAÑA, 
bajo las órdenes del General Candido Aguilar, en el Estado de Veracruz 


COMANDANTE: 
Capitan 1°, FELIPE CARRANZA 


PILOTOS: 


Tenientes: JOSE E. RIVERA, GUILLERMO PONCE DE LEÓN, 
CARLOS SANTA ANA Y JORGE H. BERNARD 


El día 4 de mayo próximo pasado el teniente piloto 
Guillermo Ponce de León efectuó un vuelo de exploración 
y ataque a bordo del biplano 35-A-—50 con motor Hispano- 
Suiza de 150 c. f. habiendo alcanzado 600 metros de al- 
tura. Después de arrojar buen número de bombas sobre 


Tocuila y Peña Blanca donde se encontraban algunos ban- 
doleros, descendió en vol--plané y aterrizó sin novedad en 
su campo de operaciones a los 25 minutos de haber par- 
tido. 

El día 5 del mismo mes, el piloto Ponce de León vol- 
vió a hacerse al aire en el mencionado aparato; después 
de alcanzar una altura mayor de 600 metros y de explorar 
sobre las ciudades de Córdoba y Fortín, descendió en vuelo 
planeado y aterrizó. 

El día 18 todo el personal de la escuadrilla arribó a 
esta capital trayendo sus aparatos y equipo. 

El regreso de la escuadrilla Paniagua obedeció a ór- 
denes que oportunamente recibió de la Superioridad. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES DEL NOROESTE, NUMERO 2, EN CAMPAÑA, 
bajo las órdenes del General Plutarco Elías Calles, en el Estado de Sonora 


COMANDANTE: 
Capitán 1°, RoBexTo Diez MARTÍNEZ 


PILOTOS: 
Tenientes: RAFAEL PONGE DE LEÓN 
Y Luis PRECIADO DE LA TORRE 
. El Capitán 1? piloto Roberto Diez Martínez, llegó a 


esta capital procedente del campamento de la Misa, So- 
nora, acompañando al C. General Plutarco Elías Calles. 


El Capitán Diez Martínez, viene al arreglode asuntos 
relacionados con la escuadrilla a sa mando y tan pronto 
como cumpla su cometido regresará a su base de opera- 

"ciones. 

Del día 1° al 17 de mayo próximo pasado los pilotos 
de esta escuadrilla no han efectuado ningún vuelo de im- 
portancia según lo manifiestan los partes recibidos hasta 
la menciona fecha, 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES NUMERO 3, 
bajo las órdenes del General César Lopez de Lara, en el Estado de Tamaulipas 


— — 


COMANDANTE: 
Capitán 2? ALroNso VIRGEN 


PILOTOS: 
Tenientes: RAFAEL MONTERO, FELIPE H. Garcia 
Y MANUEL SÁNCHEZ PERALTA 


El día 5 de mayo salieron de San Jerónimo, Veracruz, 
con destino a Tampico, agregados al tren del C. General 


en Jefe de las Operaciones, el Comandante Capitán Al- 
fonso Virgen, y tres obreros conduciendo el biplano 37- 
A-53, dotado de motor Hispano-Suiza de 150 c. f. El día 
12 regresaron al primero de los puntos citados no sin an- 
tes haber efectuado algunos vuelos de exploración. 

El día 15 el teniente piloto Rafael Montero efectuó 
dos magníficos vuelos, durante los cuales alcanzó alturas 
de 750 y 800 metros. Aterrizó sin novedad haciendo su 
descenso en vol-plané. 


ESCUADRILLA DE OPERACIONES NUMERO 4, EN CAMPANA, 
bajo las órdenes del General Jesüs Agustin Castro, en el Estado de Chihuahua 


COMANDANTE: 
Teniente SALVADOR G. ANAYA 
PILOTOS: 
Tenientes: Jose M. CERVANTES Y GUILLERMO Monroy 
El día 9 de mayo próximo pasado todo el personal de 
la escuadrilla, con su equipo respectivo, se transladó de To- 


rreón a Gómez Palacio, prosiguiendo su camino runibo al 
Norte, habiendo arribado el día 10 a Escalón. El día 12 
permanecía aún en Jiménez, agregado al servicio de ex- 
ploración, a las órdenes del C. General Pablo Quiroga, El 
día 18 se encontraba en el mismo punto, listo para entrar 
en acción a la primera orden. 


TOHTLI 


—ͤ — ũ — — — — = do UR - =-~ " = ao er 


219 


———— Q . wi pter = E — 


EL PRIMER REPRESENTANTE DE UNA PUBLICACION MEXICANA FUE RECIBIDO EN LAS OFICINAS DEL IMPORTANTE 
PERIODICO BRASILEÑO “JORNAL DO COMMERCIO" 


— E _ — ee en 


TOO ESTE HEONOR A LA REVISTA “TOETLI” 


El señor Armando C. Amador, que recientemente 
fué nombrado por el Director de esta revista, corresponsal 
de la misma en Río de Janeiro, Brasil, fué recibido el día 
21 de marzo próximo pasado en las oficinas del importante 
periódico brasileño «Jornal do Commercio.» 

El señor Amador en su última correspondencia, dice 
entre otras cosas, lo siguiente: 

«A yer por la noche hice mi primera visita al «Jornal 
do Commercio,» un gran diario de esta capital, donde fuí 
recibido simpáticamente, habiendo mostrado la creden- 
cial de representante de ToHTLII, la cual fué leída y acep- 
tada, acreditándoseme con el mencionado carácter. El 
secretario de dicho diario así como el redactor diplomá- 
tico, me mostraron las oficinas, talleres, rotativos y lino- 
tipos, expresándome el placer que experimentaban en 
recibir entre ellos al primer representante de una publi- 
cación mexicana que viene a Brasil. Entre las atenciones 
de que fuí objeto recibí el ofrecimiento, sin restricciones de 


~y 


— 


ninguna especie, de las columnas del «Jornal do Commer- 
cio» en las que muy pronto empezará a salir mi colabora- 
ción. Estoy seguro de que la aviación brasilefia recibirá 
todo lo que venga de la nuestra con simpatía y entusias- 
mo, y estoy también seguro de que aquí se sabrá compren- 
der el titánico esfuerzo que se ha hecho en México, para 
llegar al progreso a que en este sentido se ha llegado. 
Dentro de tres días haré mi entrada oficial en el Aero- 
Club de esta ciudad, al cual me introducirá el sefior doc- 
tor Octavio Nascimento Brito, Redactor Diplomático del 
«Jornal do Commercio» y gran amigo de México. Más tarde 
y ahí mismo seré presentado a los directores de la Escuela 
Militar de Aviación y de la Escuela de Aviación dela Ma- 
rina, & quienes daré los saludos del Coronel Salinas, de la 
Escuela Militar de Aviación y de la revista ToHTLI, he- 
raldo que vendrá a traer un mensaje de fraternidad indo- 


americana para la aviación de este país hermano.» 
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La novia del As. 
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TOHTLI 


EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA EN LOS TALLERES DE AVIACION 


A las 10 a. m. del dia 8 de mayo próximo pasado se 
presentó el señor Carranza en los Talleres Nacionales de 
construcciones aeronáuticas; acompafiábanle los señores 
Ingeniero Francisco Cravioto, Subsecretario de Comuni- 
caciones y Obras Públicas; Francisco R, Serna, Inten- 
dente de las residencias presidenciales; Coronel Alberto 
Salinas, Subjefe de Establecimientos Fabriles Militares, 
y Capitán de Estado Mayor Presidencial Manuel Ochoa. 

El Primer Magistrado recorrió detenidamente todas 


las diferentes secciones de construcción y en cada una 
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dictó sabias disposiciones tendentes a su mejoramiento. 

En la sección de hélices «Anáhuac» escuchó de labios 
del Capitán Guillermo Villasana, Director del Plantel, una 
explicación sobre el trazado y construcción de esta hélice 
mexicana, 

El departamento de motores nacionales fué objeto de 
especial atención de parte del ilustre visitante, y como con- 
secuencia de ello, muy prontose ensanchará dicho depar- 


tamento a fin de multiplicar la producción. 


El Presidente Carranza en compañía del señor Coronel Alberto Salinas, del Ingeniero Cravioto y del Capitán Guillermo Villasana en el 
edificio nimero 4 de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas. El senor Carranza dictó importantes disposiciones a fin 
de que el mencionado local sea acondicionado debidamente para la fabricación de nuevos motores nacionales, 


Con ese espíritu observador que le caracteriza, el se- 
ñor Carranza no descuidó el detalle más nimio y dió sus 
órdenes para que se llevaran a cabo varios trabajos impor- 
tantes, después de lo cual se retiró acompafiado de las 


demás personas, muy cerca de las 12 m. 


TOHTI.I 
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A nombre del Director y personal de aviación, «Tohtli» 
da las gracias al sefior Presidente por esta visita que mu- 
cho nos honra y de la cual los talleres resultarán mejora- 


dos en grado sumo. 


BANQUETE A RENE FONK 


Segün despacho de la agencia Havas, el día 1° del 
presente mes, el senor Alfredo Aragón, Cónsul de México 
en París y los tenientes pilotos mexicanos Jesús M. Romo, 
Joaquín Martínez de Alba, Fernando Proal y Rafael Alta- 
mirano ofrecieron un banquete al As delos Ases franceses 
René Fonk. 

A esta convivialidad asistieron varios aviadores fran- 
ceses, los que departieron amigablemente con los «tohtlis» 
de Anáhuac. 

Para finalizar, el señor Aragón hizo uso de la palabra 
y entregó a Fonk un tomo de ejemplares de Tori ele- 


gantemente empastado en piel que le envió esta revista 


por su conducto. En la pasta forrada en tafilete se lee en 


letras de oro esta inscripción: ToHTLI al valiente aviador 


e 


René Fonk. En el interior lleva una significativa de dica- 
toria del señor Coronel Salinas, a nombre de la aviación 


mexicana. 


El teniente Fonk contestó galantemente las frases 
del señor Aragón y sus últimos conceptos se perdieron en- 
tre los aplausos de los aviadores de la heroica Francia y 
los de los «tohtlis» del Anáhuac, del Anáhuac cuya historia, 
a semejanza de la de aquel pueblo, contiene páginas glorio- 
sas, dose relatan las hazañas de sus hijos más preclaros en 
defensa de la libertad. 

La última carta del corresponsal de ToHTLI en la ciu- 
dad Luz anunciaba este banquete y se espera que pronto 


dará detalles que aparecerán en el número próximo. 


El señor Carranza observa detenidamente el funcionamiento de un Aztatl. en el momento de su prueba. 


al 
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En la sección de hélices. El Presidente escuchando una explicación sobre el trazado y manufactura de la “Anáhuac” del Capitán Villasana, 


inventor de la misma. 


El sefior Presidente en los momentos de retirarse de los talleres después de recorrer detenidamente todas sus secciones. A su derecha el se- 
nor Ingeniero Cravioto y a su izquierda el señor Coronel Salinas, Subjefe de Establecimientos Fabriles Militares y de quien depende 


Aviación. Los empleados y obreros de los talleres ven con sumo agrado las visitas del Primer Magistrado, pues de ellas siempre resulta 


— 


un beneficio o una mejora para el citado plantel. 


El día 18 de mayo próxi- 
mo pasado fué el primer 
aniversario de la graduación 
del teniente piloto aviador 
Carlos Santa Ana, quien con 
tal motivo recibió numero- 
sas felicitaciones de sus jefes, 
amigos y compañeros. 

TOHTLI, por su parte, de- 
sea al valiente aviador que 
celebre muchos aniversarios 
como el de referencia, y pro- 
fecha 


siga como hasta la 


triunfando en su carrera, y 
sin que la vanidad llegue a 


hacer presa de él. 


Después de su visita a Aviación, el señor Carranza infatigable en sus labores, característica del verdadero 
* gobernante, se dirige a los Talleres de Curtiduría y recorre una por una de sus secciones, dictando, 


* también, importantes medidas para su mejoramiento. 


Procedente del campamento de La Misa, en Sono- 
ra, arribó a esta capital el capitán 2° piloto Roberto Diez su mando, 


Martínez, quien viene al arreglo de asuntos relacionados 
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El primer “tanque” mexicano fabricado por iniciativa y bajo la dirección del señor Coronel Alberto Sali- 
nas, Subjefe de Establecimientos Fabriles Militares. Con esta nueva máquina de guerra. el 16 8 
Nacional cuenta ya con seis armas, correspondiéndole el honor de haber implantado las dos ültimas, 
al 9 de la Revolución, quien tuvo el tacto de designar para ello al Coronel Salinas (al pie del 

anque’.’ 


con la escuadrilla de operaciones del Noroeste que 


es a 


Según se sabe, la superioridad, aprovechando la es- 


tancia de Diez Martinez en 
la capital, le acaba de confe- 
rir una importante comisión 
relacionada con la campafia 
en el Norte. 

* * 

En las secciones respec- 
tivas de los talleres se prosi- 
gue activamente la. construc- 
ción de varias series de mo- 
tores nacionales «Aztatl de 
S0 c. f. siendo una de ellas 
del tipo reformado. 

Se ha dado principio a 
la fabricación de tres motores 
nacionales de la nueva mar- 
ca S. S. MExico de diez cilin- 


dros, el cual desarrolla, hasta 


hoy, una fuerza de 130 c. f. 
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Quedó terminada la cons- 
trucción de tres monoplanos 
tipo «Parasol Mexicano» do- 
tados de motores «Aztatl» de 


80 c. f. 


xX 
* * 


- Activamente se continúa 


la fabricación de tres mbono- 


planos que estarán dotados 
de motor «Aztatl» de 80 c. f. 
y los cuales llevarán los nú- 
meros 11-H-51, 12-H-52 y 
13-H-53. 
* 
* * 
A principios del mes de 


mayo próximo pasado quedó 


terminado el biplano nacio- 


nal número £6-A-41 el que fué acondicionado para el 
motor experimental S. S. MÉxico de 130c. f, cuya 
primera prueba constituyó un éxito, segün los datos re- 


lativos publicados en las primeras páginas de esta revista. 


* 
& * 
Quedó terminado el monoplano nacional, tipo rígido, 
el cual fué dotado con un nuevo motor de tres cilindros, 


construído especialmente para adaptarse a los aeroplanos 


de escuela y el cual, desarrolla una fuerza de 40 c. f. «El 
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Cuerpo de. Infantería de Aviación, dirigiéndose hacia los hangares, después de efectuar prácticas de Ejer- 


cicios Militares en. el Aeródromo Nacional. 
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El nuevo monoplano nacional, tipo rígido, con motor mexicano de 3 cilindros y 40 c. f. antes de dejar tie- 
rra piloteado por el Teniente Carlos Santa Ana. El nuevo aparato será destinado exclusivamente a las 
prácticas de los alumnos de la Escuela Militar de Aviación. 


Trébol,» como se bautizó a este aeroplano de escuela, fué 
probado ya y sus resultados para lo que fué destinado han 


sido excelentes. 


* 
& * 


Con motivo de que el señor Coronel Alberto Salinas 
tomó nuevamente el mando de las escuadrillas en cam- 
pafia, durante el mes de mayo próximo pasado se notó 
gran actividad en los Talleres Nacionales de construccio- 
nes aeronáuticas, duplicándose la producción a fin deabas- 
tecer debidamente a las men- 
cionadas escuadrillas, las que 
se encuentran ya, totalmente 
provistas de los elementos 
necesarios para operar. 


* 
* * 


Durante el mes de ma— 
yo próximo pasado los alum- 
nos de la Escuela Militar de 
Aviación únicamente reci- 
bieron clases de cultura fisi- 
ca, telegrafía óptica, ejerci- 
cios militares y Ordenanza 
General del Ejército, alter- 
nándose dichas clases a ma- 
ñana y tarde, con excepción 


e 
de los domingos. 


TOH 


Las prácticas de vuelos, que desde hacia más de dos 
anos venían efectuándose diariamente, sin interrupción, 
fueron suspendidas al fin por falta de aparatos; pues de- 
bido a las atenciones que exige el abastecimiento de las 
diversas escuadrillas en campaña, no ha sido posible la 
reparación de los aeroplanos de escuela, pero segün sabe 


TOHTLI, muy pronto se reanudarán los vuelos y el plan- 


TU 


tel resurgirá continuando su marcha progresiva sin obs- 
táculos de ninguna especie. Seguramente entonces se for- 
marán nuevos «tohtlis» que al igual que sus predecesores 
Carranza, Diez Martínez, Virgen, Ponce de León, Santa 
Ana, Anaya, Montero y demás, con sus alas debidamente 


fortalecidas surquen el espacio intrépidamente. 


UN BUEN RECORD DEL MOTOR NACIONAL DE TRES CILINDROS 


En la mañana del día 4 del presente mes, el Teniente 
Carlos Santa Ana efectuó un yuelo a bordo de un mono- 
plano nacional, tipo rígido, dotado con el nuevo motor de 
tres cilindros. 

Santa Ana llevó a bordo a un mecánico en calidad 


de pasajero y no obstante la poca fuerza desarrollada por 


el motor, que es de 40 C. f., pudo elevarse a una altura 
mayor de 10 metros. 

Como se dice anteriormente, esta clase de aparatos 
se destinará a la escuela para los alumnos del 2? grupo, 
cuyas prácticas consisten en vuelos en línea recta a poca 


altura y ángulos. 


PENSAMIENTOS TOMADOS DEL LIBRO DE VISITANTES DE LOS TALLERES 
NACIONALES DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS 


Francisco Arredondo Cepeda.—Industrial.—Cuatro 
Ciénegas.—«Todo mexicano debe estar orgulloso de tener 


en su país un establecimiento de esta naturaleza.» 


Elena Arredondo.— Cuatro. Ciénegas.-- «Agradable- 


mente sorprendida.—;Qué vivan los aviadores!» 


Ei piloto Carlos Santa Ana recibe en el Aeródromo Nacional a algunas personas de su amistad, entre las que 
se encuentran las senoritas Soler y la senorita Esther Marengo. 
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ALEMANIA 


Alemania proyectó y construyó aeroplanos metálicos. — 
Los alemanes no tuvieron ocasión de emplear su último 
invento aeronáutico contra la Armada de la Entente: el 
aeroplano de construcción totalmente metálica, 

Los primeros modelos de este tipo, tenían los mon- 
tantes y el cuerpo, de aluminio; los últimos tienen tam- 
bién las alas de metal aunque no en su totalidad, 
pues las extremidades deben ser flexibles para poder 
controlar el aparato. El aeroplano metálico está 
hecho a prueba de balas pudiendo sólo perjudicarlo 
seriamente los golpes que perpendicularmente le 
hieran; lo cual hace de este aeroplano algo así como 
un acorazado. 

En la fábrica Zeppelín, en Staalen, existen cer- 
ca de cien de estos aparatos que estaban ya para 
terminarse; la mayor parte de ellos están sin alas. 
El aluminio brillante y pulido de que están hechas 
estas máquinas las hace ser las más bellas que se 
pueda imaginar. 

Los aeroplanos metálicos fueron cuidadosamen- 
te probados en la fábrica, encontrándose completa- 
mente satisfactorios, pues son tan rápidos y casi tan 
ligeros como los de madera, 


AUSTRALIA 


LO 


Australia tendrá servicio aéreo. —YEl Gobierno 
australiano ha realizado un plan de defensa aérea 
proponiéndose establecer escuelas de aviación con 
escuadrillas de aeroplanos, hidroaeroplanos y dirigibles. 
Según un despacho de la Prensa Asociada de Melbourne 
del 21 de abril, el personal constará de 1,400 hombres; el 
gasto inicial será de 2.500,000 dólares siendo después, 
el gasto anual, de la misma cantidad. 


BELGICA 


Un vuelo de Bruselas. — El Ministro del Extranjero de 


Una ambulancia aérea con aeroplanos «Voisin» empleada en Francia para el traslado de heri- 


dos por accidentes, a los hospitales. 
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NOTAS 


Bélgica efectuó, recientemente, un vuelo para asistir a 
las conferencias de Paz; saliendo de Bruselas a la 1 p. m. 
llegó a París a las 2 p. m. a tiempo para asistir a toda 
la sesión. 


CHILE 


Interés de Chile por el progreso de la aviación. —El Ge- 
neral A. Pinto Concha, jefe de la armada de Chile, y el 
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El Foot-ball americano en Alemania. Campo en Coblenz, donde la 892 División 
del Ejército anglo-americano ganó el campeonato al «A. E. F.» 


capitán C. Garfias, comisionados por su gobierno para 
visitar diferentes campos de aviación y que hace poco 
hicieron una visita a la escuela y talleres de aviación 
de México, acaban de estar en el campo de Hazelhurst, 
Mineola, en compania del coronel A. Ewing, Attaché Mi- 
litar dela República de Chile en los Estados Unidos. Al 
General A. Pinto Concha se debe la fundación de la Es- 
cuela Militar de Aviación de Chile llevada a cabo en 1913. 


FRANCIA 


Un aeroplano con 25 pasajeros a 
bordo asciende a más de 3 millas. —El 
gigantesco Farman Goliath que ha 
estado haciendo el recorrido París— 
Bruselas, alcanzó una altura de 5,100 
I N *£| metros (16,732 pies, aproximadamen- 

edc), llevando a bordo 25 pasajeros. Esta 
SS ë ascensión se verificó en una hora y 15 
minutos empleando en el descenso 

20 minutos. 
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ESTADOS UNIDOS 


Bombardero «Martin» que recorre 
650 millas en 7 horas 55 minutos.— 
Washington, D. C. — Mayo 8.—Un 
«Martin,» aeroplano de bombardeo, 
con cuatro pasajerosa bordo, efectuó 
un viaje de Macon, Ga, a Washington 
y regreso. La distancia de 650 millas 
que separa a Macon de Washington 
fué cubierta por el «Martin» en 7 horas 
59 minutos. 

Pasajeros que efectuaron el viaje: 
Teniente Coronel Gillmore, de la R. 
A. F.; Mayor W. H. Frank. de la U. 
S Air Service; Capitán Roy N. Fran- 
cis, piloto, y teniente E. E. Harmon, 
segundo piloto. 

Los viajeros abandonaron el cam- 
po de Bolling, en Washington, D. C., 
el domingo 4 de mayo a la 1.25 p. 
m. llegando a Pine Hurst, S. C., a las 
6.5 del mismo día, donde pasaron la 
noche. i 

Servicio aéreo de viajes de recreo en 
Yellowstone Park. —El gran cañón del 
Valle de Yosemite, en el parque na- 
cional de Yellowstone, y el pequeño 
de Zion serán totalmente rrecorridos 
en viajes que durarán algunos días; 
éstos han sido organizados por el servicio de viajes de 
recreo que se llevarán a efecto en este verano en los Es- 
tados comprendidos entre las Montañas Rocallosas. El 
teniente Jorge C. Beck, jefe ingeniero de la nueva corpo- 
ración «Utah Motor» se encuentra actualmente en Nueva 
York, contratando, para este objeto, aeroplanos de pasa- 
jeros que se enviarán para el 4 de Julio. 

Cinco biplanos Curtiss, pro- 
cedentes del Canadá, llegarán es- 
ta semana al campo de la com- 
pañía Utah en Salt Lake City 
donde se efectuarán vuelos de 
exhibición para conmemorar el 
aniversario de la Independencia. 

La nueva corporación cuenta 
con un capital de 2.500,000 dóla- 
res. Los señores L. J. Gilmer, pro- 
minente constructor de automó- 
viles, y J. C. Kinney multimillo- 
nario, Rey del aceite, se encarga- 
rin de controlar los intereses de 
la nueva compania. Los pilotos 
a quienes se encomendará este 
servicio, son aviadores de la ex- 
Armada. 


Detalles del vuelo transcontinen- 
tal. —Se están publicando intere- 
santes datos relativos al notable 
vuelo del Mayor Tom C. Macaulay 
(de San Diego a Jacksonville y de 
Jacksonville a San Diego) siendo 
la ruta, primero hacia el Oeste 
(Fort Worth a Jacksonville y re- 
greso. Este vuelo lo hizo el Mayor 
en una zona comprendida entre 
los paralelos de latitud 30 y 33 que 
encierran California, atraviesan 
Arizona, casi la tercera parte de Nuevo México y todo el 
Estado de Texas, desde El Paso hasta Marshall; después 
Luisiana, Mississippi, Alabama, Georgia y Florida. Este 
fué el tercer viaje continental del Mayor Macaulay, 
siendo hecho el vuelo entre el 12 y el 18 de abril. La 
distancia recorrida fué de 4,642 millas, siendo la per- 
manencia en el aire de 44 horas 15 minutos. 
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El aviador 'Jean Pierré Fontan, del Servicio Aéreo 
Francés, fué el primero que intentó la travesia del 
Atlántico. Recientemente partió de Morocco con in- 
tención de llegar hasta el Brasil. 


Aeroplanos Fokker, alemanes, capturados. que van a tomar parte en los vuelos sobre Nueva 
York a beneficio del Empréstito de la Victoria y los cuales permanecen aün con la insig- 


El vuelo en Ja parte oriental, gracias a las favorables 
corrientes, fué llevado a cabo en 19 horas 15 minutos. 

El aeroplano que se empleó es un De Haviland 4, do- 
tado de motores Liberty, con 60 galones extra de gasolina 
y 10 de aceite. El vuelo a través de Texas lo efectuó a 
una elevación de 1,000 pies describiendo un círculo per- 
fecto. El viaje sobre la cordillera de la costa, a una ele- 
vación de 8,500 pies, se llevó a 
cabo sin ningün contratiempo, 
llegando a San Diego sin novedad. 
Hacia el Este, sobre la costa cu- 
bierta de nieve, logróse caminar 
à una elevación de 11,000 pies 
con el fin de vencer las fuertes 
corrientes del Oeste. Al Este de 
Fort Worth, a 6,000 pies sobre el 
«Souther Field» de Georgia v a 
3,000 sobre el de Jacksonville, 
las condiciones atmosférieas eran 
buenas; el regreso a Fort Worth 
se hizo sin ningún contratiempo. 
La distancia total y el tiempo en 
recorrerla fué como sigue: 


Millas hs. nits. 

De Ft. Worth a 
REI et) avus 580 7 15 

De Fl Paso a San 
Diego..... ai 704 7 20 

De San Diego a 
Ft Uh 1,284 10 10 

De Ft Worth a 
Souther Field... 852 6 55 

De Souther Field 

a Jacksonville 

y regreso a Jak- 
som, Mike. 312 oS 8 
De Jackson Miss. a Fort Worth. . 410 4 30 
TOF AT, ˙ 4,642 44 15 


Una reforma al equipo del Sopwith que hard la travesia 
transatlántica.—Un nuevo invento —transmisor telefóni- 
co— ha sido añadido por Hawker al equipo de su aero- 
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plano transatlántico, Por medio de este in- 
vento pueden fácilmente comunicarse el ob- 
servador y el piloto a pesar del ruido del motor. 
El principio sobre el cual está basado este apa- 
rato es la transmisión de las vibraciones de la 
garganta por medio de una banda a ella arro- 
lada, y en la intercepción del ruido de la má- 
quina haciendo que el zumbido del motor 
obre con igual fuerza sobre ambos lados del 
diafragma transmisor. Este invento es seme- 
jante al usado en los «tanks» por los soldados 
americanos durante la guerra, 

Tres hidroaviones, durante la guerra, cubren 
una distancia de 700 millas sin ningún aterri- 
ze. — Washington, D. C.—A causa de la rigi- 
dez de la censura no había sido posible publi- 
car la siguiente noticia, sino hasta última- 
mente. El 7 de noviembre de 1918, tres botes 
aéreos H. S. salieron de la Bahia de Shore, L. 
[., para Brunswick, Ga., situados a una distan- 
cia de 700 millas. El escuadrón estaba bajo las 
órdenes del teniente Harold F. Selden. Los 
tres hidroaviones llegaron a Brounswick veinte 
horas después de haber aterrizado, para prove- 
erse de combustible, en Cape May N. J. 
en Hamton Roads, Va, en Moorehead City, 
N. C., y en Charleston, S. C. Los botes aéreos 
iban piloteados por los siguientes oficiales: 
Paul, Storrer, Taylor, Titts y Shanks. Tuvo 
tanto éxito este vuelo que se repitió a la se- 
mana siguiente; tres nuevos aeroplanos salieron 
de la Bahía de Shore; dos de ellos hicieron el via- 
je con tanto éxito como los tres primeros, pero el 
tercero naufragó en la costa de North Carolina, 


El Mayor Huffer que sirvió en los Cuerpos 
franceses de Aviavión antes de que los Esta- 
dos Unidos entraran a la guerra. También 
prestó sus servicios en el Ejército Francés 
que fué a Italia, de donde pasó al Ejército 
Americano en calidad de Mayor, mandando 
un escuadrón anglo-americano bajo las ór- 
denes del Coronel Thaw. El aeroplano en 
que se apoya, es un Nieuport. Fotografía to- 
mada por la Sección Fotográfica. 
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Oficina del Correo Aéreo en Belmont Park. En la puerta aparecen los empleados de 
la citada Oficina. 
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Servicio de Correo Aéreo en los Estados Unidos. La valija se deposita rapidamente 
en los compartimentos especiales del aparato. 


Biplano correo, que emprende su viaje diariamente a Washington 


El Club de Aviación de Cleveland.—Desde que en abril 
se organizó el Club de Aviación de Cleveland, esta entu- 
siasta corporación, integrada por 130 miembros, ha obte- 


nido del gobierno, cinco aeroplanos que se destinarán a 
vuelos de exhibición para el «Empréstito de la Victoria» y 
está trabajando con l 
ahinco para conse- 
guir del mismo go- 
bierno el que pro- 
porcione un campo 
municipal de ate- 
rrizaje. Además de 
haber entrevistado 
al capitán Ricken- 
backer en su ban- 
quete inaugural ve- 
rificado en el hotel 
de Hollenden, han 
nombrado comisio- 
nes que se encarga- 
rán de entrevistar a 
los aviadores de ex- 7. 
hibición del gobier- |= ts 
no americano y re- 
cibir y atender a los 
pilotos que quieran 
visitar Cleveland. 
La aviación en la costa Occidental. — En California la 
aviación ha tomado un gran incremento; entre las muy 
interesantes demostraciones figuran el notable vuelo de 
Sierra. Nevada a las Montanas Rocallosas v el realizado 
por Jos aeroplanos Curtiss piloteados por los tenientes T. 
S. Curtis y W. Beck del campo de Mather a Ogden, Utah. 
Esta ruta, que jamás había sido intentada por aeropla- 
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Un tren especial conduce la correspondencia a la estación de Long Island. 


— 


, lw 


nos es de una extensión de más de 700 millas. En el 
campo de Mather, ante 25,000 espectadores, se han lle- 
vado a cabo algunas exhibiciones acrobáticas y a pesar de 
las pésimas condiciones atmosféricas se han hecho vuelos 
a Berkeley, San José. Santa Cruz, Salinos, Hollister, 
Oreville, etc. 

Eficacia de la ar- 
tillería dirigida por 


— =; Te X el radioteléfono. — En 


la escuela de tiro de 
Fort Sill, Oklaho- 
ma, se efectuó re- 
cientemente y con 
gran éxito el expe- 
rimento de dirigir 
la artillería por me- 
dio del radioteléfo- 
no. Algunos obser- 
vadores expertos, 
aunque no muy 
diestros en el mane- 
jo del radioteléfono, 
dirigieron tiros de 
artillería usando el 
radioteléfono en vez 
del radiotelégrafo a 
pesar de que los 
hombres que se en- 
contraban al cuidado de las baterías desconocían este 
nuevo sistema. 

El 22 de abril un observador dirigió,dos cañones lo- 
grando hacer blanco al cabo de 28 minutos, contando des- 
de el momento en que dojó tierra hasta la resolución del 
problema; era ésta la primera vez en que dicho observa- 
dor resolvía un problema empleando el radioteléfono; y 
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El 29 Grupo de aeroplanos Spad alineados para hacer los honores a los HEROES del Servicio Aéreo. Vista tomada por la Sección Fotográfica 
a aS Aéreo de los Estados Unidos y especialmente facilitada a TOHTLI por conducto de su Corresponsal en Nueva York, señor 
William A. Staats. l l 


es de hacerse constar, tam- 
bién, que los artilleros eran 
neófitos. Se cree, que con un 
cuerpo de artillería bien a- 
diestrado, puede llevarse a 
efecto en 20 minutos. 

La rapidez con que esto 
puede verificarse, emplean- 
do el radioteléfono, se debe 
a la gran velocidad de trans- 
misión, pues el radiotelégra- 
fo transmite sólo 60 caracte- 
res por minuto. 
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Dos competidores. ingleses 
mds.—Llegaron a Halifax, a 
bordo del Mauretania, el ca- 
pitán John Alcock y una par- 
tida de aviadores y mecáni- 
cos con objeto de prepararse 
para intentar el vuelo a tra- 
vés del Atlántico en una má- 
quina Vickers Vimy. Otra de 
las máquinas que entrarán 
4 concurso es el gigantesco 
bote aéreo del CoronelJohn Cyril Porte que aspira al 
premio de 50,000 dólares ofrecido por el «Daily Mail» de 
Londres. 


Este gigantesco aeroplano que lleva el nombre de 
Felixstowe Fury es un Handley Page construído de acuer- 
do con los diseños del Coronel Porte. 


Nueva aeronave inglesa. — La Vickers Ltd. de Londres 
anuncia que pronto terminará la construcción de la R-80, 
nuevo tipo de aeronave rígida que se cree atravesará el 
Atlántico con facilidad. El proyecto, en su totalidad, se 
debe a Vickers. La aeronave podrá llevar una tripulación 
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Corresposal en Nueva York. 
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El Capitán Douglas Campbell y Allau Wuislore, aviadores del Servicio Militar Aéreo angloamericano.* tendrá 80 dormitorios. El 


Vista tomada por la Sección Fotográfica del Servicio Aéreo de los Estados Unidos y especialmente facili- 


tada a TOHTLI por conducto de su Corresponsal en Nueva York, 


El Coronel Thaw, Mayor Biddle, Mayor Missner, Capitán Eddie Rinckenbacker en compañía de 10 héroes 


del Servicio Aéreo del Ejército angloamericano. Fotografía tomada por la Sección Fotográfica del 
Servicio Aéreo de los Estados Unidos y especialmente facilitada a TOHTLI por conducto de su 


de 16 hombres, teniendo sitio para un buen número de 
pasajeros. 


Aeroplano inglés empleado en el correo aéreo. — Asegura 
la prensa inglesa que el desarrollo comercial de la avia- 
ción en la Gran Bretaña es mucho mayor que el alcanza- 
do en cualquiera otro país. De acuerdo con la Cámara 
Americana de Comercio, en Londres, se inaugurará un 
servicio de correo aéreo entre el Cairo y la India; esta 
línea está ya perfectamente trazada y está estudiándose, 
además, una ruta entre el Cairo y el Cabo de Buena Es 
peranza, 


En las Islas Británicas 
y en las posesiones inglesas 
se establecerán aeródromos 
en los que se instalarán seña- 
les de luces, globos, telegra- 
fía inalámbrica, boyas aéreas 
y equipos telefónicos. 


La Cámara de Comercio 
da la siguiente noticia: «Es- 
tán listos varios aeroplanos 
de carga. Un enorme hidro- 
avión inglés de tipo moderno, 
dotado de cinco motores, 
ha estado volando con un pe- 
so total de seis toneladas a 
100 millas por hora. Se han 
hecho algunos experimentos 
con otros aparatos que tienen 
una capacidad de carga de 
nueve toneladas. 


Club de Aviación de Lon- 
dres — Hay que hacer notar 
que en la gran atención pues- 
ta sobre los asuntos comer- 
ciales y gubernamentales de 
la aviación inglesa no se ha- 
bía tomado en cuenta su as- 
pecto social; ahora se está 
construyendo, no lejos de 
Londres, el edificio para un 
club social de aviación; este 
edificio ocupará un área de 
30,000 pies cuadrados y con- 


club en cuestión es el llama- 
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El General Patrick condecorando al aviador angloamericano Eddie Rickenbacker. Foto- 
grafía tomada por la Sección Fotográfca del Servicio Aéreo de los Estados Unidos y es- 
pecialmente facilitada a TOHTLI por conducto de su Corresponsal en Nueva Yo:k. 


Un magnífico ateirizaje en las cumbres de una montaña. 


Aeroplano italiano después de aterrizar en la nieve de las cumbres de una montana. 
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EI NC-4, uno de los tres hidroaeroplanos de la Marina Angloamericana que emprendieron el vuelo transatlantico, recibiendo los Gltimos arreglos p^ 
de Portugal, después de hacer una escala en las islas Azores. Puede verse a la derecha el pequeño tractor “Baby” utilizado para botar al agua 


tlasatlántico. 
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a hacerse al aire. Este hidroaeroplano piloteado por el aviador Albert ©. Read fué el que consumó la hazaña habiendo llegado a las costas 
estos grandes hidroaviones. En el medallón el Comandante Juan H. Towers comisionado para llevar a cabo todos los trabajos del vuelo 
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El aviador Allau T. Wuislore, del Ejército anglo-americano; el primero de su nacionalidad que derribó un 
aeroplano alemán. 


Presenciando la condecoración de varios aviadores en Toule. Mayo 25. De izquierda a derecha: General Legget, Coman- 
dante del 1er. Cuerpo de Ejército; General Edwards, Comandante de la 26? División, y General Passaga. Fotografía to- 
mada por la Sección Fotográfica del Servicio Aéreo de los Estados Unidos y especialmente facilitada a TOHTLI por 
conducto de su Corresponsal en Nueva York. 
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Los Mayores Raoul Lufvery y Huffer pertenecientes al Escuadrón Aéreo de caza angloamericano en 
Francia. Fotografía tomada por la Sección Fotográfica del Servicio Aéreo de los Estados Unidos y es- 
pecialmente facilitada a TOHTLI por conducto de su Corresponsal en Nueva York. 


El Capitán Douglas Campbell quien en compañía de H. Allau Wuislore derrib5 los primeros aeroplanos 
alemanes. que dieron fama a los aviadores angloamericanos del Ejército. El Capitán Campbell tiene 
acreditados oficialmente 6 aeroplanos enemigos derribados. Fotografía tomada por la Sección fotográ- 
fica del Servicio Aéreo de los Estados Unidos y especialmente facilitada para TOHTLI por conducto 
de su Corresponsal en Nueva York. 


Digitized by Google 


236 m TOHTLI 


he 
e, 
$ 
"51 


y! 
"E. 


* 


1 
1 


E 


Durante la guerra. El primer aeroplano que aterrizó sobre cubierta mientras el barco navegaba a toda 
velocidad. El aviador tiene que volar a la misma velocidad del navio, siguiendo la misma dirección y 
debe maniobrar como si fuera a caer en una posición dada; cuando es sostenido por la parte posterior 
hace que su motor se pare. El piloto inglés que tripulaba este aparato hizo dos de estos aterrizajes con 
éxito y al intentar el tercero pereció ahogado. 


Durante la guerra. «Todos alineados y listos para ir a cierta parte». Ataque a los zepelines. Aeroplanos 
británicos alineados sobre la cubierta del barco inglés «Furious» listos para emprender el vuelo ha- 
cia Tondern en Schleswig-Holstein, donde los zepelines tenían su guardia, pero las bombas aé reas 
hicieron blanco y los alemanes tuvieron que lamentar la pérdida de sus queridos «costales de gas». 
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Durante la guerra.—La presente fotografía muestra el éxito obtenido durante un bombardeo aéreo efectuado en un raid sobre la vía del ferrocarril del" 
Deera Palestina] del cual resultó la destrucción total de los Almacenes, Estación inalámbrica y gran cantidad de material rodante. El bombardeo'_ 


se efectuó desde una altura de 200 metros. 
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Noches de «Gothas» en 1918.—La defensa de París contra aviones.—Central acüstica de correo de tiro. donde se han determinado, 
después de las indicaciones de los aparatos acústicos, la altura y ruta del avión; a la derecha: transmisión de las órdenes de 


tiro, por teléfono, a las piezas de artillería.—Dibujo de G. Scott tomado de «L'Ilustration.» 
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Durante la guerra.—Los peligros del vuelo en Italia. Un Escuadrón de aeroplanos volando sobre los 
picos alpinos. La fotografia muestra los peligros a que se expusieron los pilotos aliados en este fren- 
te. Como se vé, el que hubiera intentado aterrizar habría encontrado la muerte. 


El aeroplano lleva a cabo una buena labor de reclutamiento. Midi [Arabia], 
una población amiga vista desde el aire. Los nativos nunca habían visto 
un aeroplano y reinó entre ellos gran excitación cuando llegaron las 
máquinas británicas. El efecto fué excelente y muchos de ellos como re- 
sultado de esta visita se unieron al Ejército británico o a algunas fuerzas 
aliadas. En el centro puede verse el mercado. 
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navegando sobre las costas de Albania. 


Dirigibles italianos 
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En la costa de Albania. Actividad aérea italiana en plena eficiencia. Hidro-aviones maniobrando sobre el mar. 
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do Club de Aviación de Londres en Hendon. 
Su construcción está llevándose a cabo con 
gran rápidez, y una vez concluído, será el más 
grande si no el mejor acondicionado de todos 
los que se dedican a los problemas y al de- 
porte del vuelo. El salón principal será de 
130 por 80 pies y se empleará no solamente 
para asuntos sociales sino también para dar 
conferencias sobre el progreso del aeroplano; 
dichas conferencias estarán ilustradas con vis- 
tas cinematográficas. 

La cuota anual que ha sido fijada para 
los 500 primeros miembros es de 10 guineas 
para los hombres y de 7 para las mujeres; 
no habrá cuota de inscripción; los miembros 
podrán alquilar aparatos a precios reducidos. 

El aeroplano en el servicio de las colonias.— 
En la adaptación del aeroplano para los usos 
comerciales, la fuerza de todas sus partes cons- 
tituye un factor de capital importancia. En los países no 
muy adelantados, donde las vías de comunicación son 
muy escasas, puede hacerse una pronta adopción del 
transporte aéreo; y en estos climas caracterizados por 
un calor tropical o por un frío glacial los aeroplanos 
construidos, casi en su totalidad, de madera, sufren 
grandes desperfectos. Tan sólo los destrozos causados 
por la hormiga merecen ser tomados en consideración; 
para combatir estos 
inconvenientes, la 
«British «€ Colonial 
Aeroplane Co. Ltd.» 
de Milton, Bristol, 
Inglaterra, ha pro- 
yectado un aeropla- 
no de construcción 
puramente metálica. 
El fuselaje, de alumi- 
nio y acero, estará 
construído en seccio- 
nes, de suerte que po- 
drá desarmarse para 
su fácil transporte. 
Los montantes serán 
de acero de gran ten- 
sión y las alas, parte 
de aluminio y parte 
de acero, de gran ten- 
sión. Las pruebas realizadas con un motor de relativamen- 
te poca potencia (180 c. de f. Hispano Suiza) han de- 
mostrado que la construeción metálica no disminuye 
considerablemente el ascenso ni la velocidad, v su peso, 
comparado con el de los de construcción de madera, es 
relativamente pequeño. Este aparato puede llevar una 
carga de 450 libras y desarrollando una velodidad de 


110 millas por hora, al nivel del suclo, puede subir 5,000 


Varios biplanos alemanes, inutilizados, después de la guerra. 
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Biplano austriaco de combate, inutilizado. 


La devastación en los aeródromos austriacos. Biplano destruido. 


pies en 8 minutos v aterrizar a 47 millas por hora. 

Los movimientos ingleses hasta la fecha.——En la tan rå- 
pidamente desarrollada industria. cinematográfica una de 
las más importantes dificultades para el productor de pe- 
lículas consiste, sin duda alguna, en la demora e incerti- 
dumbre del transporte de las peliculas de un país a otro. 
Los productores de la película «Poder del Derecho», en la 
que el Principe de Gales juega un importante papel, han 
solucionado esta di- 
fieultad con el trans- 
porte aéreo; por con- 
ducto del Ministro de 
Aviación han adqui- 
rido un aeroplano de 
combate, Bristol, que 
será piloteado por el 
capitán West dela R. 
A. E; 

Servicio de correo 
aéreo entre Londres y 
Colonia.-—Se cree que 
cuando el servicio 
postal existente aho- 
ra entre Bolonia y 
Colonia se una con el 
del lado inglés del ca- 
nal, será posible, bajo 
circunstancias favo- 
rables, repartir el correo en Colonia siete horas después 
de salir de Londres. El promedio de tiempo que ahora 
se emplea en hacerlo, por mar, es de cinco días. 

Se ha fijado va un horario, se han senalado los cam- 
pos de aterrizaje y se han establecido estaciones inalám- 
bricas. 

Es interesante hacer notar respecto del control gene- 
ral de la aviación civil, que en París se ha adelantado 
mucho en los preparativos para la fundación de una Con- 
vención Aérea Internacional cuyos estatutos han sido ya 
discutidos tomando parte en la discusión los 
representantes de los dominios. 

Rutas aéreas. de correos y comerciales. — 
Cuando los tratados con nuestros aliados sean 
aprobados en las Conferencias de Paz, se cree 
que será posible la organización de rutas para 
correos aéreos sobre las líneas internacionales 
y que se podrá establecer también, un amplio 
sistema de comunicación comercial. 


PERU 


Perú establece una Escuela Militar de Avia- 
ción —El Gobierno del Perú está haciendo los 
arreglos necesarios para que quede establecida 
definitivamente una escuela militar de avia- 
ción. En esta escuela, el Gobierno piensa uti- 
lizar, para la instrucción de los futuros avia- 
dores peruanos, los servicios de los aviadores 
franceses que tuvieron parte en la guerra 
pasada. 
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CORRESPONDENCIA DE BUENOS AIRES (REPUBLICA ARGENTINA) 
PARA “TOHTILI” 


NUEVA TRAVESIA DE LOS ANDES EN AEROPLANO 
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LA PRENSA ARGENTINA, EN GENERAL, APLAUDE LA HAZASA 
DKL TENIENTE CORTINEZ, QUIEN PARA REALIZAR SU PRO- 
YECTO SE ELEVO A 9,900 METROS, O SEA EL MAXIMO DE 
ALTURA ALCANZADO EN UN VUELO SOBRE LA CORDILLERA. 
—SE SOLICITA DEL GOBIERNO DE CHILE NO ADOPTE LA 
MEDIDA DISCIPLINARIA QUE SK PIENSA APLICAR A ESTE 
AVIADOR MILITAR POR HABER HECHO EL VUELO SIN EL 
PERMISO CORRESPONDIENTE. 


La repetición de la hazaña que ejecutara algunos 
meses atrás el capitán sefior Dagoberto Godoy, al atrave- 
sar en aeroplano la cordillera de los Andes en una de sus 
más elevadas cumbres, ha proporcionado al pueblo chi- 
leno un nuevo y justificado motivo de orgullo. 

Al conocerse en todos sus detalles là proeza realizada 
por el teniente 1? aviador señor Armando Cortínez, se 
han hecho en el público los más elogiosos comentarios en 
favor de este joven oficial que ha sabido colocar, una vez 
más, el nombre de Chile en una situación previlegiada. 

La admiración por el nuevo vencedor de los Andes 
ha llegado a exteriorizarse dignamente de parte del pú- 
blico, al saberse que el teniente Cortínez había reulizado 
el raid Santiago-Mendoza, sin la autorización necesaria 
de sus superiores. 


EL TENIENTE CORTINEZ FUE ENTREVISTADO 
EN MENDOZA 


En una de las entrevistas que le hicieron al señor te- 
niente Cortínez, declaró que hacía algún tiempo abriga- 
ba el deseo de saludar personalmente al pueblo argentino 
en el 5 de abril, como un homenaje a la gloriosa fecha en 
que pelearon juntos argentinos y chilenos, y subiendo que 
el Ministerio de Guerra le negaría el permiso en vista del 
poco tiempo que tenía de piloto militar se preparó sigi- 
losamente efectuando algunos vuelos de ensayo en el 
aeródromo de El Bosque. 

_ Después de ensayar convenientemente el motor, par- 
tid a las 6.50 de la mañana ascendiendo en poco tiempo 
a una considerable altura. A las 7.5 se encontraba a 
9,000 metros sobre el campo; mas, considerando que esta 
altura no era suficiente para atravesar los fuertes de la 
cordillera, forzó su máquina y se elevó a 500 metros más, 
o sea el máximo de altura alcanzado en un vuelo sobre 
los Andes, 


De improviso, dice, enderecé la cara al sol para to- 
mar dirección, pues carecía de carta geográfica y de brú- 
jula. 

Intentando aterrizar en cualquier forma en territo- 
rio argentino, dejó a su derecha el Tupungato y pasó ro- 
zando las cumbres limítrofes, cubiertas de espesos nuba- 
rrones. 


Después de volar 59 minutos sobre un techado que 
le impedía en absoluto reconocer el campo sobre el cual 
operaba, encontró un pequeño claro en el cual inició el 
aterrizaje, para evitar que la falta de bencina le obligara 
después a hacer un descenso irregular. 


Las pocas condiciones que el terreno ofrecía para las 
evoluciones de un aeroplano, lo hicieron chocar contra 
unas piedras, produciéndose entonces la ruptura de la 
hélice. 


—El descenso, dijo el aviador, lo efectué en la estan- 
cia de don Nicolás Vila, en el departamento de Tupun- 
gato. Momentos después, envié un telegrama de saludo 
al Ministerio de Guerra argentino, en nombre del pueblo 
de Chile, ya que no podía hacerlo en representación del 
ejército de mi país. 


FESTEJOS EN MENDOZA - 


El teniente Cortínez se transladó en un automóvil a 
Mendoza, en donde el Presidente del Jockey Club, le in- 
vitó a tomar una copa de champagne. A este acto con- 
currieron algunas autoridades y prestigiosos vecinos de la 
localidad. 

JUICIOS DE LA PRENSA DE BUENOS AIRES 


La Razén.— Esta nueva proeza no puede sino susci- 
tar el aplauso clamoroso que sc rinde al heroísmo cuando 
está al servicio de la patria. 

La Prensa.—La última travesía de la cordillera, efec- 
tuada por el teniente Cortínez, es una gran proeza de li 
aeronáutica, que los argentinos han de mirar con viva 
simpatía y admiración.—Con los aeroplanos donados por 
el Gobierno de la Gran Bretaña y con los adquiridos últi- 
mamente por el Gobierno chileno, la bien instalada Es- 
cuela de Aeronáutica Militar de Chile, ha llegado a colo- 
carse en primera categoría entre las escuelas de avinción 
de Sudamérica. 


La Nación. —La travesía aérea de los Andes, que 
durante muchos años, aquéllos en que la aviación estaba 
aún en pañales, fué una de las aspiraciones más bellas de 
log aviadores militares y civiles de Argentina y Chile, ha 
sido realizada una vez más con todo éxito, correspon- 
diéndole de nuevo a un militar chileno el honor de la 
jornada. 


GESTIONES ANTE EL GOBIERNO DE CHILE 


El Ministro de Guerra de Chile, señor don Enrique 
Bermúdez, recibió numerosas solicitudes para que el Go- 
bierno de Chile no adopte la medida disciplinaria que 
piensa aplicar a este intrépido aviador. 


TOHILI. 


EL TENIENTE CORTINEZ EFECTUA SU REGRESO 
POR VIA AEREA 

El Ministro de Guerra de Chile dió las órdenes res- 
pectivas para que el señor Miguel Cabezas y el mecánico 
1? señor Alvarado, salgan rumbo a Mendoza llevando la 
hélice, que solicitara el teniente Cortínez para hacer su 
regreso por el aire. Esta doble travesía que llevará a cea- 
bo el valiente aviador Cortínez, le dara derecho para ad- 
judicarse el título de “recordman”? sudamericano de vuelo 
sobre montañas. 

Touri informará oportunamente acerca del regreso 
del valiente aviador chileno, a quien felicita sinceramen- 
te por este triunfo que mucho honra a la aviación latino- 
americana. 


EL TENIENTE AVIADOR CHILENO ARMANDO CORTINEZ 


ATRAVIESA LA CORDILLERA DE LOS ANDES, 
EN LA MANANA DEL DIA 16 DE ABRIL, DE REGRESO DE MENDOZA A SANTIAGO 


INSTRUCCIONES QUE PARA LA TRAVESIA 
ENVIU EL CORONEL DARTNELL AL TENIENTE CORTINEZ 


Con fecha 7 de abril, dos días después de haber he- 
cho el teniente Cortínez la travesía de la cordillera, su 
jefe el Coronel Dartuell le envió la siguiente comuni- 
cación: 

Para el teniente 1° aviador Sr. Cortínez, —Mendoza, 
7 de abril de 1919. 

Mi teniente: 

1. No hay fondos para pagar transporte por ferro- 
carril de Mendoza a Santiago, del acroplano en que 
usted hizo la feliz travesía de la cordillera de los Andes; 
pero sí los hay suficientes para enviarle dos mecánicos, 
hélice, ruedas, etc., y todo lo que sea menester para dejar 
dicho aparato en estado de volar......... 

2. Mecánico Cabezas efectuará una revisión com- 
pleta, no solamente del motor, sino de todo el aparato, 
por si hubiese sufrido algunos desperfectos después de ate- 
rrizar. 

3. Que por ningún motivo se emprenda vuelo sin que 
tenga la completa certidumbre de que el aparato está en 
perfectas condiciones y prevenido del combustible sufi- 
ciente, que es menester para tan difícil como arriesgado 
viaje, y además, de los instrumentos necesarios (altímetro, 
brájula, etc ) 

4. Que la dirección del servicio aéreo está muy com- 
placida del resultado del vuelo y que tiene completa cer- 
tidumbre que su regreso se hará en idénticas condiciones. 

5. Cumplir en forma correcta con los deberes sociales 
y diplomáticos para que no haya queja alguna sobre su 
persona. 

6. Se le recomienda prudencia y mucha prudencia. 
No hay que precipitarse. 

7. Observar que el día del vuelo las condiciones at- 
mosféricas le sean favorables, y esto se le recomienda muy 
en especial, pues el canino recorrido es largo y lo que 
queda por recorrer no es menor. Por ninguna causa salga 
en malas condiciones atmostéricas. 

8. Quedo muy preocupado de su viaje, pero con la 
convicción firme de que su regreso será feliz. 

Buen viaje y saludos cariñosos. 


Pepro P. DiRTNELL E., 


Coronel y Jefe del Departamento de Ingenieros 
y Comunicaciones, 


LA TRAVESIA 
El 16 de abril amaneció un día claro y transparente. 
El momento era propicio para emprender el vuelo que le 


baría el recordman americano en travesía de montañas. 
El aparato, convenientemente revisado y probado por el 
mecánico que fué de nuestra escuela de aviación a re- 
parar los desperfectos que sufriera la máquina al aterrizar 
en un campo inadecuado en Mendoza, funcionaba correc- 
tamente. Así, a las 6.40 a. m., hora argentina (6.55 a. m. 
hora chilena), dió la orden de largar lanzándose al espacio 
en busca de tierra chilena. 

Como hemos dicho, la travesía desde el lado argen- 
tino a Chile presenta dificultades que sólo pueden ser sal- 
vadas por la sangre fría y preparación del piloto, y por 
la calidad excepcional del aparato. Los vientos, a cierta 
altura, se arremolinan y ponen el aparato en serio peli- 
gro de ser volcado y lanzado violentamente a tierra, por 
lo que hay que tomar desde el primer momento una al- 
tura considerable, hasta el punto donde hayan cesado los 
vientos tempestuosos, y lanzarse después de frente a cru- 
zar la enorme cadena de montañas que Chocano llamó el 
espinazo de América. 


ANTES DE LA LLEGADA 


En medio de vivos comentarios unos, y contemplan- 
do la belleza saprema de los picachos de la soberbia cor- 
dillera otros, se esperaba el regreso del piloto en el campo 
de la Escuela Aeronáutica, 

Mientras el piloto y vencedor de los Andes, capitán 
Godov, efectuó unos vuelos de entrenamiento con toda 
felicidad, y en los instantes en que volaba en un mono- 
plano Bleriot, tipo Escuela, el mecánico jefe de la escuela 
piloto Yankey, Villalobos, anunció que a lo lejos se divisa- 
ba un aparato que debía ser sin duda el de Cortínez. 

Todos los concurrentes, entonces, en medio de la 
espectación más grande, pues no se sabía quien era el que 
llegaba, fijaron sus miradas hacia la cordillera y contem- 
plaron jubilosamente el acercamiento del ave mecánica, 
que venía dirigiendo seguramente un piloto militar chile- 
no. Pronto se confirmó esta idea, pues se divisaron paten- 
temente los contornos del Bristol, piloteado por Cortínez, 
lo que provocó conmovidas exclamaciones de alegría de 
parte de los concurrentes. 


EL ATERRIZAJE 


El aparato, visto a gran distancia, parecía un ave 
cordillerana. El paisaje se embellecía más aún con su 
vista, v la emoción de los madrugadores allí presentes cre- 
cia a medida que se iba acercando el avión que se dirigía 
a los campos de aterrizaje con una velocidad sorprendente. 

Cuaudo estuvo por encima de la escuela, el Bristol, 
como queriendo. busear un lugar propicio para aterrizar, 
planeó un momento; y haciendo luego un viraje casi en 


redondo a la derecha, se lanzó hacia tierra, resbalando 
suavemente por el suelo húmedo y deteniéndose a los 80 
metros, lo que le valió aplausos de admiración de todos los 
presentes, 

EL PRIMER SALUDO 

Como se supondrá, todos querían ser los primeros en 
abrazar y felicitar al osado aviador por la hazaña acometi- 
da y de la que había salido vencedor. Mas, antes que 
nadie, se acercó al Bristol el mayor Huston, quien, viva- 
mente emocionado, abrazó efusivamente a Cortínez. En 
esos momentos la banda del batallón de ferrocarrileros 
tocaba una diana, 

Luego, en grupo, todos los concurrentes se abalanza- 
ron hacia el sitio donde se había detenido el pájaro me- 
cánica, queriendo exteriorizar al audaz piloto su admira- 
ción por su proeza. 

Entre los asistentes estaban numerosos miembros de 
la familia de Cortínez, que habían venido a recibirlo, el 
Coronel Dartnell, el eapitán Pérez Lavín y easi toda la ofi- 
cialidad y jefes de la escuela aeronáutica, 


CORREO AEREO EN 


El servicio de correo néreo entre Nueva York y Washing- 
ton ha Hegudo a ser motivo de gran espectación. Este servicio 
demanda de Jos pilotos una gran cantidad de energin y destreza 
profesional. La relación de un vuelo llevado a cabo recientemente 
por el piloto correo John M. Miller bajo lae peores condiciones 
atmosféricas, fué consignado en el informe rendido por el avin- 
dor, al segundo ayudante del Director General de Correos; este 
informe lo reproducimos n continuación: 


Bustleton, Pa., marzo 29 de 1919. 
Segundo Ayudunte del Director General de Correos, 


Washington, D. C.—Me refiero a su cuble número 4, de 
29 de marzo de 1919. 

Contenido:—Informe del vuelo de Filadelfian a Nueva York, 
verificado el 28 de marzo de 1919. 


Salí de Bustleton el 28 de marzo de 1919 a lns 2.15 p. m. 
en el aeroplano Curtiss R-4 número 30. La velocidad del viento, 
según informes de la Oficina Meteorológica de Filadelfia, era 
de 48 millas por hora; dirección nproximada de 300 grados, Con 
una elevación de 3,000 pies antes de llegar a Trenton. Siguiendo 
un circuito de 25 grados que permitía un ángulo de impulso de 
40 grados. En todas las altitudes se sentinn terribles rachas. Ha- 
cia adelunte podía verse la nieve y hacia atrás la atmosfera era 
muy clara. Pasé sobre Trenton a las 2.30 y teniendo ya muy poco 
que recorrer antes de entrar a la nieve fué necesario volar a 1,000 
pies; a esta altura podín verse fácilmente el suelo aunque no era 
posible reconocer las señales del terreno. Vole desc: ibiendo un 
arco de círculo. 

Pasé sobre la torre de Woolworth de la ciudad de Nueva 
York, 300 pies hacia el Norte y a una altura de 900 pies, npro- 
ximadamente. Los golpes que se sintieron al pasar sobre la ciu- 
dad no fueron muy fuertes; pero los recibidos al pasar sobre 
Brooklyn fueron tan terribles que apenas tenia yo tiempo para 
vigilar la brújula unos cuantos minutos. Varias veces se necest- 
taron el alerón y el timón para volver a poner el aeroplano en su 
vuelo normal. Durante este tiempo volé con el moter completa- 
mente abierto ( 1,600 revoluciones por minuto). La nieve se ha- 
cia más espesa y parn poder ver el suelo era menester volar a 
menos de 600 pies. El viento continuaba soplando con fuerza y 
sólo de cuando en cuándo podía atender la brújula. Cercu de las 
3.05 divisé una linen férrea e intenté seguirla creyendo que po- 
dria guiurme a Jamaica, pero el terreno no me era conocido y 
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EL AERO CLUB ABRE UNA SUBSCRIPCION PUBLICA 


«La Unión,» de Santiago de Chile, recibe la siguiente 
carta del Aero Club: 

“Santiago, 16 de abril de 1919.—Sefior Director de 
«La Union.) Ciudad. 

Distinguido señor: 

El sentimiento unánime de admiración y gratitud 
qne de un extremo a otro del país ha despertado la haza- 
ña realizada por el intrépido aviador militar don Armando 
Cortínez, que en magnífico vuelo ha efectuado la doble 
travesía de los Andes en su «raid» Espejo.—Mendoza y 
Mendoza-Espejo, ha inducido al Aero Club de Chile a 
abrir una subscripción pública para premiar al digno com- 
patriota que tan en alto ha colocado los colores de nuestro 
emblema nacional. E 

Con este objeto y seguros de encontrar en el diario 
que usted dirige una franca acogida, nos permitimos soli- 
citar su ayuda en esta empresa y al efecto ponemos a dis- 
posición de la prensa de la Capital la suma de un mil pesos, 
con que este Acro Club inicia la subscripción. 

Damos a usted, desde luego, nuestras expresivas gra- 
cias y nos subscribimos como sus muy atentos y segu- 
ros servidores. -- JORGE MATTE, Presidente. — ARMANDO 
VENEGAS, Secretario general.“ 


PLENA TEMPESTAD 


(De «A viation») 


me fué dificil seguir los rieles; y era increíble que yo me encon- 
trara Unicamente a 200 pies de ultura. El viento seguía soplando 
con fuerza. 


A las 3.15, decidí buscar un terreno en donde aterrizar. In- 
tenté hacerlo, pero apenas veía un campo se me perdía antes de 
que vo pudiera dur la vuelta y aterrizar. Luego, cortando el 
viento y volando justamente sobre los edificios y árboles, me 
aproximé a varios campos, pero todos eran demasiado pequeños. 
En este momento pasé sobre un pequeño lago, fué entonces cuan- 
do sentí el peor golpe del viaje. No estaba sino a 80 pies y fuí 
arrojado en una posición vertical volviendo a la normal casi an- 
tes de que pudiera usar los controles, lo que pareció ser un buen 
campo se encontrubn adelante. Corté el motor y me deslicé sobre 
una cerca. A un lado poco más distante, el terreno se lovantaba 
a una inclinación gradual; atraje el control hacia mí para ate- 
rrizur. Justamente antes de tener contacto con los alambres una 
corriente de aire que venía del otro lado de la colina azotó nii 
aparato levantándolo 20 pies, aproximadamente. En seguida el 
aeroplano se dirigió verticalmente a tierra rompiéndose el tren 
de aterrizaje y In hélice. Esto ocurrió a las 3.20 p. m., en un 
campo perteneciente a John C. Baker de Great Neck, L. I. 


Mientras pasaba sobre Brooklyn el motor sufrió tres inte- 
rrupciones. Se volteó el tanque de gravedad volviendo a levan- 
tarse inmediatamente. Entonces, cada vez que venía hacia atrás 
interceptaba el tanque. Presumo que esto era, debido a los muy 
fuertes golpes. Una bolsa de aire sobre Brooklyn hizo descender 
al aeroplano 100 pies, aproximadamente. Esta caida fué tan rá- 
pen que todo el peso me precipitó sobre el tirante de seguridad. 

tevoluciones del motor: de 1,450 a 1,600 por minuto; tempera- 
turn: 150-160; presión de nafta: 35. Todas las partes del aeroplano 
y del motor trabajaron perfectamente. 


Después de aterrizar fuí en busca de un vigilante quien re- 


cogió el correo y lo condujo nl carro de Mr. Baker, en la estación 


de Great Neck. Avisé al Gerente de Belmont Park que habín 


aterrizado y tomé el tren para Nueva York a las 4.12 p. m. Lle- 
gué a la estación de Pennsylvania a las 5 p. m. habiendo encon- 


trado en el camino al agente postal. Regresé a Filadelfia, po 
orden de Mr. Prueger, en el tren de las 5.30 p. m. 


(Firmado). JouN M. MILLER. 


(Piloto Aviador.) 
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TOHTLI 


RECUERDOS DEL AVIADOR VEDRINES 


EL DESAPARECIDO DEL BOSQUE DE VOUEL 


No todo marchaba siempre bien. Los boches eonocían nues- 
tro trabajo. Naturalmente, habian tomado sus medidas. Nos ten- 
dian lazos. Pero hay que creer que vo siempre encontré modo de 
escapar de ellos, puesto que estoy vivo todavia. 

Pero, por ahora, pido que se me permita. guardar atin mis 
secretillos, para mi uso personal, Creo, claro está, que la guerra 
ha terminado, pero...... ¡Quién sabe! La República alemana no 
tiene aspecto muy tranquilizador: vo no entiendo gran cosa de 
política, pero, eso sí, tengo la impresión de que es preciso des- 
confiar todavía. Volveremos a hablar de estas historias cuando 
la paz esté hecha enteramente. Por ahora quedan cosas que vale 
más no contar. 

Pero, n pesar de ello, puedo contar la nventura, que según 
ereo, fué la más dramática de todas mis misiones especiales; aven- 
tura, con la cual, en tedo caso, pienso muy a menudo, y cada 
vez con mas emocion, 

Fuéalgunos dias antes del ntaque de Quenneviéres. El mando 
necesita tener informes exactos, era preciso ir a tomarlos sobre el 
terreno. 

El honibre a quien yo debía conducir, tendría que introdu- 
cirse en el aeródromo de Vouel, barrio de Tergnier. Se decidió 
que lo más sencillo era desembarcarlo en el mismo lugar de su 
destino. 

Partimos. Al Noroeste de Voucl hay una granja, cerca de 
la entrada del bosque de Ham. El sitio aquel convenía para el 
objeto. Aterrizar allí podría ser complicado; pero, justamente 
por eso, según mi opinión, convenía intentar el golpe, puesto 
que los boches no debían imaginar que se osaría ir a pl»ntarse 
a pocos centenares de metros de un parque de aviación donde no 
había menos de treinta v dos aparatos, de un parque custodiado, 
leno de tropas, y de autocañones, de un parque, en fin, bien 
defendido. 

El golpe se dió. Dejé allí à mi hombre. Se eclipsó muy ha- 
bilmente. Los despachos que envió, por medio de pichones men- 
sajeros, en los siguientes dias, demostraron que pudo desempeñar 
perfectamente su cometido. Ya no había otra cosa que hacer más 
que ir a buscarle. 

Hemeahí, volando sobre Vouél. Soy recibido con la mayur 
eranizada de balas que vo hnva visto, durante toda la guerra. 
Pico hacia tierra. Pero al llegar cerca del suelo va no reconozco 
el camino. En vez de un lugarapartado y casi desierto, veo en el 
suelo huellas de pasos y de herraduras, y surcos de automóviles, 
En mi primer viaje se me localizó. Durante cinco días, muchn 
gente había ido a reconocer el sitio de mi aterrizaje. Han sido 
dispuestas, aquí y allí algunas redes de alambre de púas. En una 
palabra la cosa anda mal. 

Mi hombre me espera. Me distingue al fin, y quiere salir del 
bosque donde estaba escondido. Me dispongo a recogerlo, casi sin 
saber como iba vo a poder colocarme; pero, en el mismo instan- 
te, unos cincuenta Frit: brotan de los linderos. Mientras unos 
disparan sobre mí, otros se precipitan sobre mi desgraciado ca- 
matada, al que espiaban. 

El los vé, y vuelve a meterse entre los árboles. Yo vuelo por 
sobre el bosque, esperando que va & aparecer por otra salida. 
Pero el bosque está enteramente cercado. 

Me fué necesario volverme solo...... Nunca he sufrido tants 
rabia ni tanta pena a un tiempo...... Me tiroteaban con ganas, 
pero vo no pensaba en ello. 


(De «Panorama Mundial) 


Jamás he podido saber lo que fué del pobre héroe a quien 
dejé en el bosque de Vouel. 


Lo que sí sé bien, es lo que hizo durante los pocos días que 
pasó en medio del enemigo. Y lo que sé, también, es que el co- 
municado oficial del día 7 de junio de 1915, relatando el ataque 
dado sobre Moulins-sous-Touvent, anuncinba que se habian re- 
cogido dos mil cadáveres alemanes, y hecho ocho mil prisione- 
ros. ¡Gracias al muchacho perdido en el bosque de Vouel! Cuando 
habléis de las armas gloriosas, oh franceses, nc olvideis mencionar 
el arma de los aduaneros! 


En cuanto a mí, profeso un sgradecimiento, que no dejaré 
de tenerles, a los jefes que me dieron la oportunidad de conocer 
a semejantes valientes, y de trabajar con ellos. 


Los veteranos de la aviación, no han sido todos tan fuvore- 
cidos, como yo, en esta guerra. 


Yo me había prometido, al escribirestas notas, a la carrera, 
y sin pretensión alguna, hablar de Garros, de Pegoud, de Brin- 
dejone des Moulinais. El papel desempeñado por ellos se conoce 
poco, todavía. Los que lo conocen, no ignoran, sin embargo, que 
todos estuvieron a la altura de su reputación, Sin duda que hu- 
brian podido ser mejor empleados. Se hizo con ellos algo seme- 
jante u lo quese hacia con los Jockeys, cuando ingresaban a los 
cuarteles, para prestar sus servicios en la caballería, preocuparse, 
antes que nada, en enseñarles a montar a caballo. 

Algo hubo comparable a eso, en la historia de los grandes 
pilotos en tiempo de paz convertidos en aviadores de guerra. 
Pero, también sobre este particular es preciso que sepa yo callar- 
me, al menos por ahora...... 


En cuanto a los 4ses revelados por la guerra, he conocido a 
muchos de ellos, epecinlmente a Guynemer, a quien tuve el or- 
gullo de contar entre mis discípulos, en los primeros tiempos de 
la escuadrilla ** Cigüena. Se comprenderá que no quiero urries- 
garme a compararlos entre ellos, ni mucho menos a clasificar- 
los. Todos demostraron méritos enteramente excepcionales, por- 
que los que hemos volado en el frente, sabemos el oficio, y cuantas 
y cuán diversas cualidades era preciso reunir, para tener brillan- 
tes éxitos en tal oficio! 

Quisiera no obstante, decir algo acerca de un hombre, que 
desgraciadamente, tenín la enbeza algo averiada, pero al que per- 
sisto en considerar como el verdadero rey del nire. ¡Se trata de 
Navarre! Creo no ser un novato, y saber manejar un avión, pues 
bien, en conciencia, lo he visto hacer en el nire cosas que no me 
hubiera yo atrevido a hacer! Para un hombre del oficio, es ver- 
daderamente un placer, una delicia, verle realizar algunos de 
sus prodigios. Y ¡qué facilidad en los inverosímiles movimientos! 

La más dura de todas mis misiones la realizamos juntos, en 
dos aparatos. Me acompañaba Navarre. No habria yo tenido 
éxito con cualquier otro compañero. Ambos recordaremos, siem- 
pre, al Grand-Rieux-d'en-bns...... 

Navarre no era un hombre serio, Los severos castigos que 
sufrió muchas veces, de seguro fueron muy merecidos. Pero eso 
no impide que también hubiera merecido su gloria, y que pro- 
duzen tanta pena el ver a hombre semejante echar a perder tan- 
tos admirables dones como poseía, sólo por carecer de juicio. 

Pero después de todo, ¿acaso para ser un gran aviador, no 
es necesario, tal vez, tener una chispa de locura? 


JULIO VEDRINES. 


POR JULIO “E DRINES 


No hublemos por ahora de la guerra. La guerra, todos espe- 
ramos que no volveremos a verla muy pronto. No es ésta una 
razón para dejar de trabajar. 

En 1914, apenas acababa la aviación de haber sido puesta 
en condiciones de servir. Poco a poco habiamos logrado hacer de 
ella una cosa viable, después de pasar por largas y dificiles eta- 
pas. Todos se acuerdan de aquella verdadera novela que empieza 


(De «Panorama Mundial») 


desde los primeros vuelos de Mans, y de como se consiguió primero 
hacer distancia, luego altura, luego velocidad y luego grandes 
viajes. Después ocurrió la hazaña de Pegoud, aquel looping, an- 
tes del cual nadie sabía volar. No hay que olvidar tampoco las 
admirables proezas tan significativas de Chanteloup. En 1914, 
en fin, la aviación terminaba la conquista del cielo, 


— -— 


¡Cuántos progresos desde aquel tiempo! Las necesidades de 
la guerra, planteando todos los días problemas que parecian irre- 
solubles y de los que no obstante se triunfaba, nos han hecho 
dar saltos incalculables. No existe hoy un solo aviador que se 
arriesgase a volar en los aparatos de antes. Nuestros zines (nero- 
planos) no se parecen xa. Están sólidamente construídos ahora; 
poseen motores que no se soñaban; alcanzan velocidades que ha- 
brian parecido fantásticas y levantan pesos que antes nos hubie- 
ran vuelto locos. 

Los peligros de antes ya no existen. Al terminar la guerra 
ya no corría más riesgo allá arriba, que el de las explosiones de las 
granadas. Es decir, que ahora no se corre ya ningtin riesgo, pues 
en ei aire no hay minas errantes, 

Este deporte, con que habían soüado los hombres durante 
tantos siglos, está, pues, realizado. Va a entrar en el dominio de 
la práctica. Ya todas las naciones se preocupan en asegurar el 
dominio de los caminos aéreos, y sería en verdad muy triste pen- 
sar que Francia, a la que el mundo debe la aviación, se quedara 
atrás y pierda el cielo, que es, creo poderlo decir, la más hermosa 
de sus conquistas. 

Pues bien, entiendo que no todos los progresos han sido hasta 
hoy alcanzados. Hay todavia mucho que buscar, mucho que en- 
eontrar. No nos durmamos, ¡Trabajemos! 

Es lamentable que Julio Verne no viva va. ¿Queréis permi- 
tirme que vo lo substituya por un momento? 

Imaginad un aparato bastante grande para llevar varios pi- 
lotos escogidos y varios mecánicos que se relevarían por turnos 
como los off ‘ules de un navío. E imaginad un motor que consu- 
miera tan poco combustible que pudiera llevarse a bordo una 
cantidad suficiente. ¿Quién impediría a ese buque celeste que 
hiciera, verbigruein, por vía de demostración, la vuelta al mun- 
do—París a París—sin escalas? 

Estaréis ereyendo que sueño y os decís, soltando la carcajn- 
da: «¡Vaya un bromista de Vedrines! ¡Siempre en las nubes!» 

. Ya no riáis. La cosa es posible, porque el motor necesario 
existe, 

Me dirijo a los ingenieros, a los mecánicos constructores, A 
los técnicos del motor. Ellos le conocen ya. Funciona desde hace 
ir: y ocho años. Sin bujías ni magnetos suprime la causa de In 
casi totalidad de las paradas. Es el motor de aceite pesado, de 
petróleo o de oxígeno líquido; el mismo de que están provistos 
los sabmarinos alemanes que podían, a últimas fechas, permane- 
cer ochenta días en el agua alejados de su base ¿Por qué no se 
ha pensado en él? La respuesta es muy sencilla, En los comien- 
zos de la aviación no nos preocupaba más que una cosa: reducir 
el peso al mínimo. Pensnd en que por muchos años nos quitaba- 
mus los zapatos antes de hacernos al aire, para aligerarnos!..... 

Hoy se levantan cargas admirables. Un aparato inglés deja 
tierra y vuela perfectamente con un peso total de quince tonela- 


Hs 


245 


— — 


— XA — — 


das! Ahora bien, un motor de oxigeno líquido, con una fuerza 
de 800 caballos de vapor, no pesaria, si no me equivoco, más de 
2,500 a 3,000 kilos. Hov un aparato de dos motores, de 300 caba- 
llos cada uno, consume 166 libras de esencia por hora. Para un 
viaje de veinte horas se necesitaría unn carga de esencia que pe- 
saria 3,000 kilos. ¿Sabéis lo que el motor de los submarinos ale- 
manes necesitaría pura 800 caballos? Unos cuantos litros de oxi- 
geno líquido por cada hora de vuelo. ¿Y no creéis que sería más 
conveniente levantar 2,000 o 3,000 kilos de motor que 2,000 o 
3,000 kilos de esencia? Sin contar, insisto en ello, la supresión 
de las bujías y del magneto. Y todos los aviadores comprenden 
lo que quiero decir. 

Voy a emprender Ìn vuelta a las cinco partes del mundo. Es 
un viaje de 130,000 kilómetros. Voy a hacerlo con un motor de 
esencia. Hablando francamente preferiría hacerlo con uno de ox í- 
geno líquido. 

No tengo la presunción de dilucidar esta cuestión. No soy 
para eso bastante subio; pero sostengo que la cosa es enteramente 
fuctible y que transformaría la aviación. Entonces la travesía del 
Atlántico, actualmente impracticable, puede ercòrseme, sería fú- 
cil, todo sería facil. El nvión sería al tin el medio de transporte 
mas cómodo y seguro, como debe serlo. Dov mi idea de balde 
para aquellos que quieran trabajar en ella. Sólo les aconsejo que 
se apresuren. Esta transformación radical del deporte néreo es 
tan factible, que no me asombraría saber que los boches la están 
ya estudiando. 

¿Estáis seguros de que no piensan ya en proceder más tarde, 
durante una guerra, en ln que va sueñan tantos de ellos, en bom- 
bardeos aéreos que durarían horas enteras, o días, gracias a un 
avión gigante que pudiera estar tanto tiempo en el aire? 

En todo caso, aun en aviación de paz, no debemos dejar que 
nos tomen la delantera, ni ellos ni nadie. Muy bueno fué defen- 
der a Francia, a riesgo de nuestra vida, cuando estuvo amena- 
zada. Ya he referido como, héroes desconocidos, lo hicieron a . 
mi vista, en esta guerra. Pero no basta habersido vencedor. Hay 
que seguir siéndolo. 

No se sirve sólo a la patria arrojando de ella a los salvajes 
que vinieron a destrozarla. Tembién se la sirvo luchando paciti- 
camente para asegurarle, al mismo tiempo, la gloria y la rique- 
zn. Los que han sido buenos soldados tienen el deber, cada uno 
en su esfera, de ser todavía buenos ciudadanos, es decir, hombres 
de acción. 

Por mi parte haré cuanto pueda. Trabajando duro por la 
aviación francesa estimo que cumpliré mi deber, liso y llano. 

Y creo que he hecho mi deber sometiendo a los que sean ca- 
paces de aplicarla, esta idea, que nada tiene de genial, creo que 
puede ayudarnos a ocupar en los aires nuestro verdadero lugar, 
el primero! " 

JULIO VEDRINES. 


LA ¿AVIACION (MILITAR EN FRANCIA 


(Continúa) 


Escuela de caza X.— Está situada a doce kilómetros de esta 
ciudad, sobre vastos terrenos, y fué fundada para fines más ge- 
nerales en 1912, pero durante lu guerra se le ha especializado pa- 
ra recibir lo más selecto de los pilotos, pues ya hemos dicho que 
ala caza van los clasificados en cabeza al final de los cursos de 
la escuela de transformación; en ella se perfeccionan en los difí- 


ciles ejercicios a que les obliga la arriesgadísima misión que hin“ 


de confiárseles, 

Se llama vulgarmente de acrobacia, y bien le cuadra el ti- 
tulo, pues las acrobacias más fantásticas se ensayan en ella para 
después practicarlas en la batalla, pues que en el perfecto doini- 
nio del aparato, en sus rápidos movimientos, en la astucia que 
los preside y en la precisión del tiro en cortísimos instantes, es- 
triba la victoria cuando luchan aparatos del mismo valor. 

, El sacrificio que ofrecen los que componen este grupo es el 
mas digno de admiración en la guerra, la proporción en el tribu- 
to que pagan a la muerte es mayor, como se sabe, que en el ser- 
Vicio de campaña más arriesgado. 

La escuela de X produce 300 pilotos de caza mensuales, ci- 


fra que se trata de aumentar basta 600; quince días es el plazo 


inaximo que pueden emplear en su instrucción, 
El cuerpo lo forman: un capitán director, otro capitán se- 
a . . A . 
gundo del anterior, un jefe de pilotaje, otro de talleres y dos te- 


(De «Espuña Automóvil y Ae. ondutican ) 


nientes instructores de vuelo. Estos últimos son pilotos de primer 
orden, pero imposibilitados por heridas o golpes recibidos de ele- 
varse demasiado, no siendo, pues, sus servicios utilizados en el 
frente. 

Se practican ejercicios en aviones QU i algunos Spad, 
que son los modelos de vaza principalmente de servicio en el 
ejército; los de tiro se practican bien con balas contra paracaí- 
das, lanzados por otros neroplanos, o bien contra mangas de teln 
remolcadas por éstos. El tiro de combate contra un avión se 
hace con una ametralladora fotográfica que en el momento en 
que debía producirse el disparo deja impresionar una pequeña 
placa con un punto marcado en el centro; éste es la diana, a la 
que debe aproximarse todo lo posible la imagen del aparato que 
se persigue. 

En cuanto a la maniobra de combate, se hace entre dos aviones 
con temas variados, montado uno generalmente por el monitor; 
desde tierra se obtienen fotografias que fijan para la crítica las 
posiciones hábiles o defectuosas que en el curso del combate to- 
ma el avión del alumno para acometerlo o para huir del contra- 
rio si así debe hacerlo. 

El establecimiento cuenta con vastos edificios que contienen 
talleres de reparación y montaje de fuselajes y motores; máqui- - 
has para compostura de hélices y comprobación precisa de las 
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nuevas, ete. En dichos talleres vimos 800 operarios de ambos 
sexos, dominando los annamitas, muy duchos, como todos los 
asiáticos, en los trabajos de delicada precisión, contándose algu- 
nos jefes de equipo entre los de esta raza. 

Fiscuela de bombardeo de Y,—Hasta el mes de octubre últi- 
mo se hallaba instalada en......... de donde fué trasladada por 
defecto principalmente de buenas condiciones atmosféricas; el 
lugar donde ahora se ha establecido, es el delta del......... sobre 
un terreno de dunas con anchas planicies, propicias para aterri- 
zaje, y con una extensísima y profunda playa que la baja mar 
descubre en varios kilómetros, paraje por demás a propósito para 
el arranque y aterrizaje de aviones, pues la brisa, soplando fre- 
cuentemente del mar, orienta en una gran anchura estas opera- 
ciones. 

La escuela tiene por objeto formur pilotos de bombardeo y 
bombarderos; los primeros llegan, como a las demás de aplica- 
ción, de la escuela de transformación; los alumnos bombarderos 
no han volado en general, ni su misión exige instrucción previa 
de este género; su reclutamiento es, pues, directo, pero siempre 
voluntario. 

Se tiende naturalmente a conseguir gran precisión en el lan- 
zamiento de bombas, exigiéndose hasta distancias menores de 10 
metros del punto enfilado y desde una altitud de 1,500 metros; 
los alumnos reciben instrueción teórica y práctica durante el es- 
pacio de un mes. 

Esta se divide en dos partes: una en tierra y otra en vuelo. 
En diversas clases reciben aplicaciones sobre los distintos temas 
que abraza la enseñanza; en lectura de cartas se les adiestra en 
ejercicios de orientación, utilización de la brújula, apreciación 
de la importancia y relieve de los accidentes del terreno, para 
guiarse, fijar los puntos que convenga reconocer y luego atacar, 
así como en el dibujo de eroquis ligeros. En la de aparatos de 
puntería para el Mnzamiento de bombas, se explica técnica v 
practicamente, su uso. Vimos tres sistemas distintos, dos de 
excesiva complicación para poder enterarnos de ellos en el corto 
tierapo de que disponíamos, y otro más sencillo que parece muy 
en boga; en el empleo de todos hay que partir del conocimiento 
de tres elementos de cálculo: la velocidad respecto al suelo, la 
altitud y la velocidad y dirección del viento, determinada ésta 
por sondeos previos. 

Los tres elementos se llevan sobre un cuadro donde hay di- 
bujadas distintas escalas con inclinaciones varias, constituyendo 
el conjunto una complicada regla de cálculo en la que la inter- 
sección de un hilo con dichas escalas determina para cada caso 
la posición conveniente de las guías de puntería. 

En el último de los aparatos citados, esta guía es una pínu- 
la, que corre a lo largo de una regleta gradunda, por acción de 
un botón que actúa sobre un alambre, formando un triángulo 
provisto de poleas en los vértices. La línea que une al visor con 
la pínula, es lu puntería. 

Lleva el aparato un nivel de burbuja, para procurar su 
horizontalidad (en otros se consigue ésta por suspensión a la 
Cardan). Para operar de noche, la regleta tiene varios puntos 
impregrados de substancia luminosa. Es preciso que el bom- 
burdero llegue a hacer casi maquinalmente las operaciones de 
puntería, pura lo que se multiplican extraordinariamente los 
ejercicios con el aparato aislado. Más tarde, pasa el nlumno a 
maniobrar en otra clase, donde aquél se encuentra montado so- 
bre un entramado en forma igual a la posición que lleva en 
la carlinga; por bajo de él desfila, a velocidad determinada 
por la altitud supuesta, una banda horizontal de tela, guiada por 
rodillos, en la que se fija un plano ideal de terreno cuya escala 
depende de la altitud supuesta del avión. Este resulta fijo, pero 
moviéndose el plano se consigue la velocidad relativa. 

En el plano va previamente dibujado el blanco escogido: 
estación, cuartel, campamento, etc.; la bomba, soltada por apa- 
ratos semejantes n los que los aviones llevan, está reemplazada 
por un pequeño plomo provisto de una punta que se clava en el 
plano, quedando en él patente la magnitud del error cometido. 
El tiempo de caída de este proyectil está estudiado. 

El manejo de explosivos, artificios, seguros y disparadores 
forma parte de otra sección, en la que nos mostraron todas las 
especies de bombas, y como novedad, una de forma pisciforme, 
llamada G A, con el interior separado en dos partes por un ta- 
bique; en cada cavidad hay una substancia distinta; separadas 
son inertes y mezcladas forman un explosivo que todavia nece- 
sita la accion del fulminante para estallar; una barra penetra 
en la bemba al tropezar con un obstáculo, empujando el tabique 
y dererminando la mezcla, al mismo tiempo en que la espoleta, 
de algún retardo sin duda, comunica el fuego. Una hélice que 
se desprende en la cuida destornillándose, es el fiador. 

Hay destinada otra sala al ejercicio de lanzamiento de bom- 
bas, y contiene diversidad de aparatos a este efecto; unos aisla- 
dos y otros fijos bujo las alas inferiores de aviones, en dos series 
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simétricamente colocadas. Hay bombas de varias clases y pesos 
entre 8 y 40 kilogramos, debiendo soltarse, aproximadamente, 
iguales pesos de ambas series para no romper el equilibrio del 
neroplano, Organos de transmisión complicados, pero fáciles de 
manejar, provocan la caida del proyectil que se desea lanzar. 

Los diversos modelos de bombas se muestran a los alumnos, 
cortados por la mitad, para descubrir su interior; vimos cinco, y 
uno de iluminación para los aterrizajes forzados en la noche, así 
como otro incendiario que consideran de escasa utilidud, pues los 
que no llevan este calificativo lo son también en general, y aqué- 
llos, cayendo fuera de edificios, no causan daño alguno. 

Un ejercicio, sobre el que se insiste mucho, es el de hacer a 
los pilotos pasar volando hacia la vertical de un punto determi- 
nado; para esta operación, el bombardero puede corregir los mo- 
vimientos del piloto cuando, observando el punto, los considera 
defectuosos, valiéndose de dos guías de cuerda que van atadas a 
los brazos de éste. El ejercicio de que hablamos se hace sobre 
una especie de garita que contiene una cámara clara de eje ver- 
tical; la imagen del avión que pasa, se dibuja moviéndose sobre 
una plancha horizontal de papel con un círculo y un centro co- 
rrespondiente nl cenit; el observador, situado bajo la cámara, 
desliza un lápiz siguiendo In imagen del avión y señala la traza 
del recorrido midiendo, en centimetros, la distancia de ésta al 
centro en el punto más próximo, dato que va después a las no- 
tas del alumno. Es muy raro el caso en que se anota un cero. 

El resto de la instrucción en vuelo se hace, en general, so- 
bre la plava, donde hay colocados, como blancos, algunos bar- 
cos viejos encallados. Presenciumos lanzamientos con bastante 
precisión desde altitudes entre 1,500 y 2,000 metros. 

Los aparatos con que los alumnos trabajan, son de tipos de 
hombardeo a gran distancia y de cuerpo de ejército; de los pri- 
meros no contaban sino con el modelo actual, Breguet, que va 
a reemplazatse por dos tipos de Caproni, en construcción. 

El Breguet es un biplano biplace con motor Renault de 300 
caballos, dos ametralladoras (una eu sincronismo a través de la 
hélice), siete horas de esencia y llevando 32 bombas de 8 kilo- 
eramos, o sus equivalentes en tipos de mayor peso. (1) 

Aparte de éste, cuenta la escuela con algunos modelos in- 
gleses y uno grande de cuerpo de ejército, de motor Renault de 
190 caballos y 120 de velocidad; pero nos indicaron que era defec- 
tuoso y quese estaba reemplazando por otro mejor. 

El personal instructor de la escuela es numeroso, pero sólo 
bajo la dirección de un capitán; el número de alumnos oscila 
entre 150 y 200 para cada una de las clases mencionadas, bom- 
barderos y pilotos de bombardeo. 

El trabajo de enseñanza es intenso día y noche, y los acci- 
dentes frecuentes; nos refirieron que en dos días de la semana 
habían tenido nueve víctimas en aterrizajes forzosos nocturnos, 
fuera del campo iluminado. 

Escuela de tiro de Z.—Se ha creado y organizado comple- 
tamente durante la guerra, pues hace sólo dos años que la Di- 
rección de Aeronautica se incautó de los terrenos que ocupa, ro- 
deando un extenso Ingo marítimo, de escasa profundidad, junto 
a la costa y a pocos kilómetros de Arcachón. 

El agua era necesaria no sólo para incluir en la instrucción 
a los aeroplanos, sino para operaciones que ennumeramos; con- 
tiene también una estación de amarre para barcos de defensa 
contra submarinos. 

En la escuela se enseña In práctica del tiro en numerosas 
aplicaciones de éste, comprendiendo la defensa antiaéren, de 
aviones contra tierra y de aviones entre si; pur ella pasan, pues, 
muchos oficiales, donde necesariamente hay personas estacio- 
nadas. | 

Vastos edificios, de reciente construcción, contienen espa- 
ciosas salas para escuelas y talleres de reparación, para el mate- 
rial, montados con los últimos perfeccionamientos. 

Apuratos.—No entra en los límites reducidos de estas notas 
la descripción de los aparatos que sucesivamente se han puesto 
en uso después del comienzo de la guerra; en las revistas profe- 
sionales aparecen constantemente artículos, firmados por técni- 
cos en la materia, conteniendo descripciones completas de los 
modelos que van surgiendo en todos los ejércitos beligerantes. 


(Continuará. ) 


(1) Considerando va este aparato como insuficiente para bombarde- 
ros a gran distancia, dados los recorridos a que los franceses se ven obli- 
gados por la del frente al territorio alemán, vemos en esta temporada 
suspendida la acción, que sólo practican los ingleses, a pesar de que los 
incesantes raids sobre París inspiran el deseo ardiente de represalias, 
Pero si la guerra se prolonga, se comenzará con violencia en cuanto ter- 
mine la construcción de los numerosos Capronis que ha fijado el último 
programa. Parecen adoptados dos tipos triplaces, uno de ellos con tres 
motores de 200 caballos, dos hélices delanteras y una propulsora situa- 
da detrás, 
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INDICADOR DE DISTANCIAS AL SUELO PARA EL ATERRIZAJE NOCTURNO DE LOS AVIONES 
Por R. CAILLE, Inspector de Artillería. 


El indicador de distancias al suelo para el aterrizaje 
nocturno debe ser, segün creo, un aparato que marque 
constantemente a qué altura evoluciona el avión, siem- 
pre que las indicaciones puedan ser leídas en la noche, 
lo eual puede conseguirse por medio de las pinturas fosfo- 
rescentes, y así, el aviador sabrá, en cualquier momento, 
a qué distancia se encuentra del suelo. 

Este aparato, altímetro basado sobre un principio 
nuevo, puede realizarse de la manera siguiente: 

En el exterior del avión una pequeña hélice T (fig. 1) 


está montada en una de las extremidades de un eje; en 
la otra extremidad lleva una polea con muesca P alrededor 
de la cual se enrolla un cable que penetra al interior del 
avión enrollándose a su vez sobre otra polea P” fijada en la 
extremidad de otro eje A; este eje está sostenido por dos 
cojinetes C C" (fig. 2) haciendo veces de soportes fijados so: 


bre un tablero de madera, cuadrado, entre los puntos Cv Cr” 
y destinado a sostener todo el aparato. Sobre esta parte 
cuadrada del eje puede deslizar una pieza B compuesta 
de dos platillos cilíndricos D y D’ taladrados por una ra- 
nura circular en la cual pueden rodar las bolitas ajustadas 
en las extremidades de las dos ramas de una pinza E y su 
otra extremidad F está unida por una ruedecilla a una 
palanca G también articulada de idéntica manera en H 
a una masa pendular, sostenida por un brazo K a un pun- 
to L que constituye el centro de un cuadrante ajustado 
al tablero. La pinza E va sostenida por las correderas M 
unidas también al tablero, y todo éste fijado al fuselaje. 

Cuando el avión se pone en marcha, el desalojamien- 
to del aire hace girar la pequeña hélice, que por medio 
de las dos poleas transmite su movimiento al aparato, 
que está entonces animado de un movimiento circular 
continuo. Cuando el avión vuela horizontalmente, la ma- 
sa I permanece en la misma posición; pero cuando el 
avión asciende o desciende, se inclina de AV hacia AR 
o viceversa y entonces la masa pendular, llevada por su 
peso siempre a la vertical, obra por intermedio de la pin- 
za E sobre la pieza B que es empujada de derecha a iz- 
quierda o viceversa, En estos diversos movimientos el 
platillo D se pone en contacto con uno u otro de los pla- 
tillos horizontales N y N’ y por rozamiento les trans- 
mite un movimiento más o menos acelerado según se 
acerque o aleje del centro de estos platillos. Los platillos 
N y N tienen un radio suficiente para permitir que la 
masa pendular alcance su máximo de desalojamiento an- 
gular sin que el platillo D pueda llegar a sus centros, es- 
tando fijados a la extremidad de dos ejes. Su otra extre- 
midad lleva ruedas dentadas O O’ que están libres y sólo 
engranan cuando su platillo correspondiente gira. Am- 
bas ruedas O O” engranan sobre otra rueda R que mueve 
un contador, representado por el círculo y la tlecha S. 

El dispositivo N N’ O R O” S representado por como- 
didad de dibujo en la parte superior, puede ser colocado 
en cualquiera posición en derredor del aparato, adelante 
o atrás, por ejemplo. 

En estas condiciones, cuando el avión asciende, es el 
platillo Nel que gira y por R funciona el contador que 
registra & medida que se va haciendo altura. Si el avión 
vuela horizontalmente, el platillo D vuelve & su primera 
posición entre los dos platillos N y N que permanecen 
inmóviles y el contador se detiene inmediatamente; y si 
por el contrario, el avión desciende, es el platillo A” el 
que gira, haciéndolo en sentido contrario de N natural- 
mente y por consecuencia el contador marcha también 
en sentido inverso, descontando las cifras obtenidas a la 
subida. 

De suerte que a cada instante el contador debe indi- 
car automáticamente la altura alcanzada y cuando el 
avión regresa sobre su punto de partida, el piloto, por la 
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simple lectura del contador, puede darse cuenta de la dis- 
tancia que aun le falta recorrer para aterrizar. 
Un aparato de este género no presentará ninguna 
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dificultad de construcción y puede ser de dimensiones tan 
reducidas, que su peso y su estorbo serían seguramente 
mínimos. 


APARATOS RADIOTELEFONICOS A BORDO DE LOS AEROPLANOS 


POr EDGARDO H. FELIX 
Antiguo Ingeniero en Radiotelegrafia de los Cuerpos de Senales 


El radioteléfono ha despertado recientemente lu atención ge- 
neral y con especialidad desde que las demostraciones del invento 


en la Exposición Aeronáutica y en otras partes, condujeron a un 
deseo por conocer los principios del funcionamiento del aparato 
radiotelefónico moderno. 


Fig. 1.—Equipo radiotelefónico de alta potencia montado en un bote 
aéreo mostrando el pequefio espacio requerido. 


En la exposición, las señales que llegaban fueron ampliadas 
por medio de los megáfonos de emisiones fuertes y cientos de 
porsonas tuvieron oportunidad de escuchar las conversaciones 
de radioteléfonos entre aeroplanos y dirigibles en vuelo, subma- 
rinos y buques de guerra en el puerto de Nueva York y las es- 
taciones de tierra cercanas. Fácil era ver las aplicaciones de estos 
inventos a bordo de los aeroplanos y submarimos haciendo posi- 
ble la conversación bajo o condición. El tipo especial 
de equipos de emisiones sonoras, ántes mencionados, había sido 
instalado en submarinos de caza; el receptor de emisión fuerte 
fué montado sobre el puente y el micrófono de transmisión ngre- 
gado a una cuerda flexible. Con esto, era posible, para los enpi- 
tanes que maniobraban en submarinos de caza, conferen- 
` ciar mientras estaban rodeados por los submarinos ene- | 
migos, y sus palabras se ampliaban extraordinariamente | 
dominando el ruído de los motores y los buques y el 
zumbido del viento. 

Aquellos que tenían el privilegio de presenciar la 

emisión de la voz de mando mientras los aeroplanos des- 
cribían círculos allá arriba obedeciendo pronta y eficaz- ` 
mente las órdenes de abajo con Ja precisión de una com- 
pañía de infantería bien disciplinada en un campo de 
maniobras, fácilmente podrían imaginar la ventaja de los 
escuadrones de combate dirigidos así, sobre el enemigo no 
coordinado. La instalación usada puede verse en la fig. 2. 
- Mientras el Capitán Rickenbacker observaba los neropla- 
.nos traía a cuento varios ejemplos que le habían ocu- 
rrido en su propia experiencia. Y durante uno de los 
cuales un observador de tierra, con equipo radiotelefónico, 
_ había advertido oportunamente del peligro al aviador— 
un aeroplano enemigo, por ejemplo, busceando desde arri- 
ba—haciendo así innecesario el sacrificio supremo. 


(Traducido de “Aerial Age’) 
La fuerza de acción concertada, sujeta a constante modifi- 
cación, y de acuerdo con las exigencias de combate del cual el ra- 
diófono informa a un escuadrón de operaciones ante un enemigo, 
lo hace infinitivamente más potente que otro que dependa de 
la iniciativa individual del aviador y desu capacidad para llevar 
a cabo un plan de acción ante el enemigo sin recursos para cual- 
quier sistema de intercomunicación con los otros miembros de su 
escuadrón. Las figs. 3 y 6 muestran varios tipos de micrófonos, 
cascos y generadores perfeccionados por los cuerpos de señales 
para la rudiotelefonia a bordo del aeroplano. Este trabajo fué 
dirigido por la sección del perfeccionamiento de las aplicaciones 
del radio, de la que el Teniente Coronel pi i H. Slaughter 
fué oficial encargado y el Coronel C. C. Culver oficial depen- 
diente para el servicio aéreo. El equipo radiotelefónico paru ne- 
roplano que más se empleó durante la guerra es el tipo conocido 
como SCR-68, en el que las letras SCR significan: «Signal Corp: 


Radio» (Cuerpos de Señales por medio del radio). Este equipe 


consiste en tres unidades ndaptadas para un fácil montaje en el 
aeroplano. Los yelmos, bocinas y generadores en uso están iius- 
trados, asi como también los aparatos receptor y transmisor mon- 
tados en el aeroplano. 

La fuerza desarrollada por el generador de viento se aplica 
a los «tubos vacíos,» y los generadores de alta frecuencia susten- 
tan oscilaciones que hacen posible la radiotelefonía. La aplica- 
ción afortunada de los tubos vacíos a este propósito ha sido el 
paso más importante hacia el perfeccionamiento del aparato ra- 
diotelefónico de la última década. Examinenios el principio de 
operación del tubo vacío. 

Se ha observado detenidamente que si se introduce una lä- 
mina de níquel u otro conductor en un bulbo incandescente, 
como se muestra en la fig. 4, habiéndose hecho en este buldo el 
vacío, si la potencial de Ta lámina mencionada ha sido levantada 
sobre la potencial del filamento por medio de una batería, una 
corriente de electronos, constituyendo una corriente eléctrica, 
fluirá del filamento a la lámina. Se ha observado también que la 
corriente podrá hacerse pasar del filamento a la lámina, pere no 
de la lámina al filamento. Se ha utilizado este efecto en la rec- 
tificación de alternativas de alta frecuencia y es considerable- 
menie más eficaz como rectificador de sefiales radiotelefónicas 
que los minerales tales como la galena, y el silicio. 


La cantidad de electronos irradiados desde el filamento de- 
pende de su longitud y de la brillantez a que hayan sido encendi- 
dos. Si la potencial a que haya sido levantada la lámina es sufi- 
ciente, todos los electronos irradiados desde el filamento irán a 
la lámina, Sin embargo, en la práctica, la potencial de la lámina 
se mantiene à menos que el voltaje de «saturación,» pues el vol- 
taje en el cual todos los electronos fluyen hacia la lámina está 
determinado. El resultado consiste en que una carga de espacio 
se acumula entre el filamento y la lámina y se opone al fluido de 


Fig. 2.—Un equipo transmisor y receptor radiotelefónico modelo, empleado por 
los Cuerpos de Señales Angloamericanos para comunicarse con aeropla- 
nos en vuelo. 


electronos interceptándolo a la lámina tan pronto como llega a 
la magnitud suficiente. 


Fig. 3.—Los receptores radiotelefónicos van en el yelmo y están tam- 
bién conectados para la comunicación entre el piloto y el observa- 
dor.—El transmisor está asegurado sobre el pecho. 


Con objeto de vencer la carga de espacio, se introduce entre 
el filamento y la lámina una «rejilla; esta rejilla consiste en 
tres o cuatro pequeños zig-zag de alambre platinado. De esto 
puede verse un esbozo en la fig. 5. 


AMINA 
at 
y Al Alterador 
Al Potencial Al Potencial 
del Filamento de la lámina 


Fig. 4. 


Consideremos el efecto de aplicar una corriente alternativa 
en esta lamina. Como la carga en la rejilla aumenta, nyuda 
la acumulación de la carga de espacio interceptando así la co- 
rriente de la lámina. Ahora bien, como la alternación cambia de 
sentido la car ga de espacio se neutraliza y la corriente de la 
lamina aumenta; esto puede verse en las curvas de la fig. 10. El 
resultado consiste en que las alternaciones en la rejilla están re- 
producidas mucho muy ampliadas en el circuito de la lámina. 
De este modo puede obtenerse una ampliación considerable de 
las señales que llegan. Frecuentemente se conectan tres tubos 
vacíos en cascada ; cada uno de ellos amplía las señales en una 
proporción de mil veces la fuerza del que le precede. Esto fa- 
cilita el diseño de los altos repetidores que tomando una débil 
señal podrán aumentarla a tal grado que resulte perceptible a 
doscientos pies de los teléfonos. En corrientes de voz débil de 
la telefonía transcontinental están aumentadas por estos medios 
de suerte que señales fuertes y claras llegan sobre una línea a 
tres mil millas de distancia. 

Considerando la acción amplificadora de los tubos vacíos 
es de presumirse que en el circuito de la rajilla fué colocado un 
alternador. Se ha establecido que cualquier cambio de potencial 
de la rejilla verifica una corriente exactamente igual, aunque 
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con siderablemente aumentada, para fluir en el circuito de la 
lámina. El uso del tubo vacío como generador de corrientes de 
alta frecuencia es meramente una aplicación deesta acción ampli- 
ficadora. En vez de un alternador (véase la fig. 8), colócase, 
entre la rejilla y el filamento, un rollo que puede tener desde 


Filamento T 
Lamina 


Al Potencial 


del Filamento 


Al Potencial 
dela lamina. 


Fig. 5. 


veintehasta cien vueltas de alambre. Dentro de este rollo, unido 
por inducción al. rollo de la rejilla, está colocado otro de me- 
dida semejante que va conectado entre la lámina y el filamento. 

Veamos lo quesucede cuando la corriente se vuelve y el fila- 
mento se enciende. Este impulso de corriente se detiene cuando 
In carga de espacio empieza a acumular. Como la corriente va 
por el circuito de la lámina pasa a través del rollo de alambre 


AJ 


formando alrededor un campo magnético. Este campo se enca- 
dena con el rollo en el cireuito de la rejilla causando en ésta un 
cambio de potencial. Esto, en movimiento, ocasiona un cambio 
de corriente en la lámina la cual tiene otra vez su efecto en la 
rejilla por medio de los rollos; y así sucesivamente. La frecuen- 
cin de estas oscilaciones que continúan en perfecta forma deonda 
de seno, está determinada por la medida de los rollos que se usan. 
En los transmisores de aeroplano esta frecuencia alcanza gene- 
ralmente la cifra de dos millones de alternaciones por segundo. 

Para que estas ondas irradien en el espacio se necesita úni- 
camente que el rollo de la lámina esté acoplado por un lado a 
la antena suspendida y por el otro a la masa, que sobre el aero- 
plano en vuelo constituve el motor y los alambres de unión, como 
puede verse en la fig. 9. En el circuito de la rejilla se agrega un 


Fig. 6.—La fuente de potencia para el radioteléfono es un pequeño gene- 


rador de viento montado en el tren de aterrizaje, 


Fig. 7.—Tablero del tubo vacío con rióstato para controlar la brillan- 
tez y ammetro del filamento y ammetro del circuito de la lámina. 
mierófono que modula las corrientes emitidas para las vibraciones 
de la voz. Estas son recogidas por la antena receptora, rectifica- 
dus y ampliadas como ya héros dicho. 

Hemos descrito'el funcionamiento del tubo vacío como rec- 
tificador, amplificador y oscilador, sucesivamente. Estas tres 
funciones pueden ser ejecutadas simultáneamente por el mismo 
tubo. No obstante, en la mayoría de los aparatos de los cuerpos 
de sefiales, se han usado varios tubos adaptándose cada uno de 
ellos a su función especial. Sin embargo, estas ligeras considera- 
ciones no están dentro de las miras de este artículo, 


en varins ocasiones hasta quinientos tubos estuvieron generando 
corrientes, simultáneamente. 

Haciendo a un lado el empleo de estos aparatos en el orden 
militar, el radioteléfono para aeroplano se ha empleado va en los 
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aeroplanos para pasajeros; los que se usaron en el transporte de 
delegados a las conferencias de paz ontre Londres y París están 
equipados con radioteléfonos; así pues, Lloyd George y Bonar 
Law pueden comunicarse con sus oficiales, durante el vuelo, tan 
fácilmente como lo hicieran en sus propias oficinas. 

El General Kenly y el Secretario Daniels han demostrado 
que es perfectamente práetico el uso del teléfono comercial tanto 
como un transmisor radiotelefónico conveniente que estuviera 
en un aeroplano en vuelo y que sin dificultad transformara las 
corrientes de la voz dentro de las ondas radiotelefónicas. Por es- 
tos medios, un aviador volando sobre los Alpes puede radiotele- 
fonar a una estación de tierra baja; entonces su voz es llevada 

r alambre a una estación transmisora radiotelefónica y a través 

el Atlántico a una estación radiotelefónica receptora de Estados 

Unidos; llevada luego sobre el continente por las líneas telefó- 

nicas y vuelta a irradiar en el espacio para llegar por fin a un 
aeroplano en vuelo sobre el puerto de San Francisco. 
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Fig. 8. 


Para darse cuenta de cuán libremente podían ser manejados 
los tipos primitivos de bulbos, el lector recordará las conversa- 
ciones por radioteléfonos entre Arlington y Honolulu a la dis- 
tancia de cinco mil cien millas. Con este objeto se emplearon no 
menos de trescientos tubos en el curso de los experimentos, y 


La «British Marconi Company» está ya preparada para dar 
servicio a bordo de los aeroplanos de modosemejante al aplicado 
en las instalaciones llevadas a cabo en los buques. Esperamos, 
por consiguiente, que muy pronto la radiocomunicación jugará 
un papel de vital importancia en el comercio aéreo y en el de la 
marina. . 
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INVENCIONES POR REALIZAR 
NUEVO SISTEMA DE ENGRASE DE LOS RESORTES DE LAMINAS.—PATENTES S. G. D. G. 


Por J. FRANC. Ing. 


Este sistema tiene por objeto hacer el engrase de los 
resortes de láminas tan fácil como el de un soporte ordi- 
nario. Una simple presión ejercida por medio de una 
llave que va sobre el engrasador es suficiente para que el 
lubricante se extienda uniformemente en todo el conjunto 
del resorte y a través de las láminas y hasta su más leja- 
na extremidad, cualquiera que sea su longitud y anchura. 

El procedimiento está basado en la desigualdad de 
las resistencias que encuentra el lubricante en el momen- 
to de su trayectoria en las ranuras de secciones diferen- 
tes. 

El problema que yo he planteado consiste en deter- 
minar sobre las láminas de un resorte las ranuras de sec- 
ciones, de tal manera que bajo la presión ejercida por un 
engrasador, el lubricante llegue hasta sus partes extre- 
mas, sin tener en cuenta la longitud de las láminas que 
debe lubrificar. 

He llegado al resultado haciendo sobre las diferentes 
hojas del resorte ranuras de sección muy diferente; mí- 
nimas o casi nulas para las hojas cortas, creciéndolas rá- 
pidamente con la longitud de las hojas, de manera que 
las resistencias estén en razón inversa de la longitud de 
las láminas. 

Es lógico que en estas condiciones las ranuras de las 
láminas cortas opondrán una resistencia mayor al paso 
del lubricante, que las ranuras, por ejemplo, de la hoja 
principal, que es de sección muy superior y que el lubri- 
cante caminará más fácilmente y más lejos en esta últi- 
ma hoja que en las demás. 


El As de los Corazones. Nunca ha llevado record de sus víctimas. 


. El resorte es construído, como todos, de lámina or- 
dinaria, sólo que el perno del centro, lugar del engrasa- 
dor, está suprimido y reemplazado por otros cuatro más 
pequeños y está provisto de una placa de seguridad para 
la solidez del ensamblaje total, que, además, puede adap- 
tarse a cualquier otro sistema al gusto del fabricante. 

El lubricante empleado puede ser grasa consistente, 
grasa grafitada, accite espeso, etc., etc. 

El funcionamiento es de lo más simple. El lubrican- 
te contenido en el engrasador, por medio de una llave se 
escurre por las aberturas hechas exprofeso a través de 
las diversas láminas, penetra por las ranuras en las cua- 
les camina cuanto se lo permita su resistencia. En las 
hojas cortas, de sección casi nula, se detiene pronto, en 
tanto que en las hojas superiores, donde las secciones son 
mayores, se extenderá mucho más lejos, según la magni- 
tud de las secciones. 

Este dispositivo está creado, especialmente, para 
usarse en los resortes para wagones, camiones—automó- 
viles, ferrocarriles, automóviles, etc. 

Las ventajas son las siguientes: 


pá 
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Disposición enteramente mecánica para la lubrifica- 
ción interior, la única racional; 

2* Eliminación absoluta del agua, polvo y lodo; ` 

3° Supresión de rotura de las láminas; 

4° Resortes trabajando siempre a su máximo de rendi- 
miento; 

Engruse rápido y seguro, y 

Facilidad de engrase incomparable. 
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FISICA DEL AIRE 


Por W. J. HUMPHREYS 


(Continúa) 


promedios o lo que podría llamarse el graduante anual 
para una localidad dada. Sin embargo, cada vuelo parti- 
cular produce su curva propia de altitud de temperatura 
la cual difiere más o menos de otras del mismo lugar y 
estación, especialmente en los valores de los graduantes 
en los primeros dos o tres kilómetros de elevación en las 
temperaturas absolutas a otros niveles y en la colocación 
de la inversión superior. 

Con objeto de determinar las causas de algunas de 
estas irregularidades de vuelo a vuelo, los records de ve- 
rano e invierno, de los cuales se determinaron los gra- 
duantes de estación correspondientes, fueron agrupados de 
acuerdo con las alturas del barómetro en los tiempos y 
lugares de observación, en: “altos,” ‘neutrales’ y ““ba- 
jos." Así, los ‘‘altos’’ pertenecen a las lecturas baromé- 
tricas de 765 ""- o más; los “neutrales”? a las lecturas 
incluídas entre 757.5 , y 762.5 mm.; los *'bajos," a 
las lecturas de 755 mm. o menos; todo esto reducido al 
nivel del mar. Aunque las observaciones, especialmente 
las clasificadas como bajas, no son 
suficientemente numerosas para dar 
promedios enteramente libres de irre- 
gularidades, ellas producen distintos 
tipos de curvas que cualquier número 
mayor, probablemente, no modificaría 
quizá, sino muy ligeramente. 

La figura 16 muestra los prome- 
dios de invierno, respectivamente, de 
32 altos, 18 neutrales y Y bajos. Co- 
munmente, como lo muestra la figu- 
ra, un barómetro alto en el invierno 
va acompañado por: temperaturas de 
superficie baja, un lento decrecimien- 
to de la temperatura hasta una eleva- 
ción de cerca de tres kilómetros, aire 
relativamente caliente (en general, 
entre los niveles de dos a nueve kiló- 
metros), una inversión superior alta 
y una región isotérmica fría. Un bajo 
de invierno, por el contrario, y en 
comparación con un alto de la misma 
estación, va acompañado por tempe- 
raturas de superficie caliente, un de- 
crecimiento más rápido de tempera- 
tura con aumento de elevación en los 
primeros tres kilómetros, aire relati- 
vamente frío, aproximadamente des- 
de dos a nueve kilómetros de eleva- 
ción, una inversión superior baja, y 
una región isotérmica caliente. 

El barómetro normal, como es de 
esperarse, va acompañado por valores 
intermedios en todos sus particulares. 

Los graduantes de verano corres- 
pondientes (promedios, respectiva- 
mente, de 35 altos, 41 neutrales y 9 
bajos) dados en la figura 17, muestran 
las mismas características que los de 
invierno, excepto cuando se encuen- 
tran cerca de la superficie y en cuyo 
caso los bajos permanecen fríos y los 
altos calientes. 
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Impresa en los Talleres Grá- | 
ficos de la Nación. Primera calle 
de Filomeno Mata nümero 8. 
México, D. F.—1919. 


| La reglamentación del tráfico aéreo 
| en los trópicos, 


(Del “Journal of the Franklin Institute.“ 


Tanto las curvas de los graduantes de verano como 
las de invierno siguen exactamente los promedios de las 
observaciones, excepto para ligeras desviaciones en la 
región isotérmica, como se muestra. Naturalmente, 
mientras más alto es el nivel, más pocas son las observa- 
ciones aseguradas; hecho que explica las irregularidades 
en la región isotérmica y que justifica, en cierto sentido, 
el atenuar las curvas en un esfuerzo para distinguir cla- 
ramente los diferentes tipos de graduantes. 

Una causa manifiestà que contribuye en estas dife- 
rencias en temperatura es el calentamiento del aire por 
compresión y su enfriamiento por incidentes de expan, 
sión en los cambios barométricos; la siguiente ecuación- 
como se explicó anteriormente, da un monto partiendo 


del aire seco a 0° C.: 
dE 0158-4 
d p p 
(Continuará.) 
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El primer correo aéreo hace un buen blanco 
en el decano de los carteros de Pachuca. | 
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Organo de la Aviación Mexicana 


Solicitamos eb exmbio con las publicaciones 
análogas, nacionales y extranjeras. 
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milur publications. 
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» L espíritu del privilegiado Leonardo de Vinci parece flo- 
tar aún en ese jirón de tierra latina, donde se levantan 
majestuosas las montañas de los Alpes para besar el 
infinito azul que engalana las poéticas costas de Sici- 
lia. Ahí, en la patria de aquel Genio cuyo cerebro 
abarcara diversas ramas del saber humano y que le- 
gase a la posteridad un estudio científico sobre el vue- 
lo de las aves; ahí en esa cuna del arte y delas grandes 
concepciones, la aviación nos presenta todo un horizonte de risueñas 
esperanzas para su triunfo definitivo. Sus técnicos se han percatado de 
que este triunfo será resuelto al fin con los grandes aeroplanos, es por 
ello que últimamente han encaminado sus trabajos a la formación de 
proyectos para proceder a la manufactura de verdaderas naves del es- 
pacio que en nada tendrán que envidiar, ni en seguridad ni en comodi- 
dades, ya sea al elegante pullman que se desliza sobre inseguros rieles 
o al majestuoso trasatlántico que se aventura en los mares desafiando 
las borrascas. 

La sección gráfica del presente número, muestra el adelanto lo- 
grado dando a conocer diversos modelos de los futuros aeroplanos de 
pasaje. 

No deben pasarse por desapercibidos los excelentes servicios de la 
aviación italiana durante la guerra, sus aviadores rayaron a gran al- 
tura consumando hazañas que mucha gloria les dieron, conquistándo- 
se así no sólo las condecoraciones de su patria, sino también las del 
gobierno francés. 

Italia, actualmente, es una de las naciones más adelantadas en el 
arte del vuelo por lo más pesado que el aire, lo que comprueba que va 
al paso de la civilización; cada día mejora los diversos tipos de sus 
aeroplanos, como si estuviese convencida de aquel viejo adagio que 
dice: el que no adelanta retrocede. 

"Tohtli" envía en estas líneas, sus felicitaciones a los pilctos y 
constructores italianos por los esfuerzos que han hecho en pro de la 
verdadera conquista del aire, que indudablemente y a pesar de los que 
proclaman lo contrario, tendrá que consumarla su Majestad el AERO- 
PLANO, 

R, Avila de la Vega. 
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LA ESCUELA AERONAUTICA 


POR ADOLFO PATURZO 


ITALIANA 


Traducido de la «Rivista dell Aviazione e delle nuove Industrie Nazionali.» 


La navegación aérea, después de la guerra, y en vista de 


los grandes viajes que pueden llevarse a cabo en aeroplano, 
ha iniciado un impensado estudio de nuevas instituciones. Lo 
que se ha hecho en las escuelas de preparación de capitanes y 
maquinistas navales, tendrá que hacerse en las futuras institu- 


ciones aeronáuticas. 

Ya sea quese tengan que cruzar 
grandes Océanos o que sean los cielos 
el medio que se tenga quesurcar, los 

rogramas de estudio que se desarro- 
len, serán los mismos, como son los 
mismos los instrumentos de aplica- 
ción y de medida: brújulas, tacónie- 
tros, altímetros, barómetros, ete. 

Como factor secundario, es ne- 
cesario considerar que de todo lo que 
ha creado la guerra, una gran parte 
hay que reliacer. Durante el período 
bélico se han confundido las misio- 
nes. Con mucha razón preguntaba 
un diario inglés: ¿Quién es el que 
mandaen la máquina aérea, el piloto 
o el observador? ¿Quién es allí el 
verdadero capitán? Hasta ahora no 
se ha hecho más que acrobacía y no 
aeronavegación, si se exceptúan los 
raidsaéreosa grandes distancias qne 
requerían a bordo oficiales de supe- 
rior cultura náutica. IIasta ahora el 
patrón absoluto, el que los ingleses 
llaman «naster,» no ha sido en la 
aviación de combate, más queel pi- 
loto, el maquinista. El observador 
no ha hecho más que indicar la ruta 
en los viajes largos, o bien evitar los 


peligros, a los cuales el piloto, esquivando este o aquel ataque 
del enemigo, se había acercado en sus maniobras. 


dit ano cuya suerte se ignoró por algún tiempo y que efectuó un aterrizaje forzado en los alrededores 
e «Trieste.» 


Si la guerra ha reconocido en el piloto al jefe, la paz, en 
la navegación aérea futura, invertirá el estado de las cosas, 
señalando al observador la principalfsima parte, esto es, la de 
capitán del aire. Así como en el arte náutico, el código marf- 
timo reconoce en el capitán la cabeza absoluta, en la aerona- 


En honor de Baracca. Aparatos de las Escuadrillas Italianas «Serenissima» y «Baracca,» después de 
evolucionar sobre Roma el 18 de febrero, aterrizaron sin novedad en el aeródromo de «Ceutocelle.: 


- 


o 


vegación el código aéreo no podrá reconocer otro que el capi- 


tán del aire, como cabeza, como patrón absoluto. 


CONOCIMIENTOS QUE 
DEBERA ADQUI- 
RIR EL CAPITAN 
DEL AIRE 


El capitán del ia- 
re deberá conocer 
bien el arte de la na- 
vegación estimada; 
seguirá su rota contra 
viento y marea y si se 
encuentra en el espa- 
cio, ciego, sin puntos 
de referencia, sabrá 
deducir por medio de 
la brájula ode los ins- 
trumentos que posea 
el punto a que pueda 
dirigirse. 

Ante todo, ¿cua- 
les serán los estudios 
del maquinista aéreo, 
del piloto”? Cierto que 
no serán los mismos 
del maquinista na- 
val, cuyo campo de 
desarrollo es más vas- 
to y difícil, pues estos 
oficiales de Estado 
Mayor requieren una 
competencia teórica 
y práctica de prime- 
ra importancia. No 
será tampoco el sim- 


TORTUL 


ple curso práctico del chofer de automóvil para quien bas- 
tan pocos meses de estudio teórico práctico. El maquinista 
aéreo debe'conocer los diversos tipos de motores de explosión, 
debe saber leer un diagrama de distribución ; pero no debe en- 
golfarse en analítica. Sobre todo, debe saber reparar 
su motor. Todo esto hace de él un experto mecánico. Ni se 
hace, de los centenares de mecánicos salidos de la guerra, 
una selección justa y cuidadosa, bien pocos resultarían 
idóneos para ejercer los trabajos que requieren los futuros 
aparatos plurimotores. 

Para el capitán aéreo, el estudio es más complexo. 

Teoría de naregación.—Es esta una ciencia que implica 
sólidos conocimientos meteorológicos por las influencias 
nocivas que ejerce en la aeronavegación. 

Astronomia. Este estudio es también indispensable a 
los navegantes del aire para saber el manejo del sextante y 
establecer así la posición en que se encuentran. 

Orografía, Hidrografia, ete.— Este es el estudio más im- 
portante. 

Las corrientes de agua, las líneas férreas, las elevacio- 
nes montañosas, las configuraciones de las ciudades, ete., 
deben tener sobre las cartas un exacto relieve de determi- 
nado color. La revista «Flying» dice: Una carta aeronáu- 
tica es más difícil y complicada que un Velázquez o un 
Rembrandt. 

El Comandante Santi nos anuncia en la revista «La 
Marina Mercante Italiana,» que ya el Instituto (ieográ- 
tico ha dado órdenes para que se dibu je esa carta especial, 
en la cual sólo podrá leer una persona competente; allí estarán 
señaladas en rojo las rutas, como en las cartas náuticas, las 
líneas ciclóneas. Naturalmente, dada 
la gran velocidad de las máquinas aé- 
reas, estos mapas se sucederán como las 
hojas de un atlas. 


Derecho aéreo. Esta es otra ma- 
teria de estudio, como para el capitán 
de marina es el derecho marítimo. 

Orientación y maniobras, —Se apren- 
derá en ella la construcción de una má- 
quina aérea, el modo de manejar la 
máquina en cuestión y el de manejar 
sus implementos. 

Fs necesario tener presente que una 
máquina puede encontrarse perdida en 
el Océano aéreo, sin puntos de referencia 
sobre la tierra, desviada de su ruta por 
las corrientes aéreas, y que, como el na- 
vio, necesita encontrar su dirección 
para llegar al punto de arribo. Esnece- 
sario en este caso hacer uso de los instru- 
mentos de orientación y hacerlo muy 
rápidamente, pues bastan unos cuantos 
minutos para que el aparato recorra 
una enorme distancia y pierda así un tiempo que puede ser 
precioso. 


Hidroavión italiano, I. S. V. A. 


. En Inglaterra, el Almirantazgo reconoció la necesidad de 
instituir durante la guerra una escuela en Portsmouth para 
oficiales de marina, los cuales salían de allí con un buen nú- 
mero de conocimientos astronómicos y náuticos de primera 
importancia. 


El notable piloto italiano, Mayor Lombard, que los núcleos ciclóneos 
efectuó un vuelo de 1,400 kilómetros de distan- 
cia, sin escalas, a bordo de un aparato, S. V. A. 


— — — — — — 


El estudio de la meteorologia es indispensable también 


para el arte náutico. ¿Para qué sirve? Para prever el tiempo. 
Prever el tiempo significa poder afirmar con conocimientos 
científicos el estado general de la atmósfera en un lugar dado 
y en un tiempo dado. El estado de la atmófera implica con- 


Hidroavión italiano M. 7. 


sideraciones relativas a la humedad, las corrientes, la niebla, 
las nubes, lluvia, sequedad, viento, temporal, ete. ¿Con cuánta 
anticipación se pueden prevenirlas con- 
diciones meteorológicas? Quizá con 24 
horas; lo que basta para recorrer 4,000 
kimelótros en el aspacio. El problema 
es muy complexo y así lo afirman el 
profesor Giacamelli, Schiaparelli, de 
Fabris, y de Marchi, competentísimos 
en la materia. Del examen de estos di- 
versos elementos se forman las cartas 
isobáricas que pueden comprender con- 
tinentes enteros. Con estas cartas no se 
tiene sino diagramáticamente la repre- 
sentación de la presión ejercida sobre 
la superficie de la tierra y con el sistema 
secundario se obtienen todos los gra- 
duantes de estas presiones. 

El estudio de las curvas isobáricas 
es tan complexo, que una persona pri- 
vada de conocimientos científicos de 
primera importancia, no puede comp- 
renderlo, y, por lo tanto, no sabría fijar 
y anticiclóneos 
que atraviesan las rutas del norte del 
Atlántico. 

Nuestro Real Instituto Aerológico hace un estndio acerta- 
dísimo de las condiciones meteorológicas, sirviéndose de globos 
y de gran parte de los instrumentos con que cuenta la 
ciencia, para establecer la dirección, situación y veloci- 
dad de las corrientes aéreas en las diversas capas del aire. 

El elemento que más influye en las rutas es el viento. 
Con los viejos tipos de aeroplanos era imposible mante- 
nerse en la ruta con un viento fuerte. Los Caproni gigantes 
y los Handley Page no le temen ya. Si se trata de hacer 
acrobacia y no de seguir rutas directas, las influencias 
meteorológicas importan poco. Las fuertes velocidades 
vencen al viento; Lord Montagu no vacila en decir que 
un piloto experto tiene a su favor la fuerza misma de los 
vientos, 

Quizá de todoas los enemigos del piloto el más terri- 
ble radica en las nubes; pero, como dice la revista 
«Fliying:» las nubes permanecen a alturas comprendidas 
entre 1,000 y los 8.000 metros, y una máquina comercial 
no tiene necesidad de subir a esa altura. Los cumulo- 
nimbus son grupos de nubes que permanecen entre 1,000 
y 8,000 metros; y una máquína comercial no tiene nece- 
sidad de subir a esa altura. Los cumulo-nimbusssn gru- 
pos de nubes que permanecen entre 1,000 y 8,000 metros, 
los cirru-cumulos, llamados en inglés «Mackerel Sky» no 
pasan de 7,000 metros, y los cirrus llamados «Mare's tail,» 
son tan peligrosos como los «bumps» que aon zonas de aire 


enrarecido causadas por diversas corrientes. 


Dadas estas sumarias nociones cientfficas, veamos ahora 
los instrumentos que en ellas se emplean: 
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La brújula.— La brújula de aviación es un poco diferente 
de la que usan los marinos. Es de proporciones más pequeñas, 
como es delicadísima es fácilmente influenciada por las vi- 
raciones de la máquina. Está encerrada en una caja en donde 
se pone una mezcla de dos partes de alcohol y tres de agua. 
La caja está protegida por una investidura aisladora de fieltro 
o de cuero para acallar las vi- 
braciones. Hay que hacer no- 
tar que la presencia de mate- 
riales metálicos en laestructu- 
ra del aeroplano, influencía 
muchoel campo magnético de 
la brújula y podría ser causa 
de errores fatales en el segui- 
miento de la ruta. Muchos té- 
cnicos han ideadoesta clase de 
aparatos, pero de tantos tipos 
que hay, los más adaptables 
parece que son los de Daloz, 
usados en nuestra aeronave- 
gación y los sin-crónicos Spe- 
rry, americanos, 

Los tres factores que de- 
ben considerarse más princi- 

almente en el estudio de la 

rújula son: las variaciones 
anuales del norte magnético, 
las desviaciones de la aguja, 
causadas por la. presencia de 
metales cercanos y las debi. 
das a las corrientes. 

La brújula americana, llamada compás científico ame- 
ricano, construída primeramente para la navegación aérca, 
tiene en cuenta estos tres factores, porque está regulada según 
las variaciones magnéticas, que, con otras brújulas, es nece- 
sario calcular, y, por consiguiente, añadirlas o restarlas a la 
lectura efectiva. 


ORTA 


El duque de Aosta dirigiendo la palabra a los aviadores italianos. 


La brújula tiene poco más o menos 30 milímetros de alto 
per 68 milímetros de diámetro. Su caja es de bronce pintado, 
y está provista de una suspensión de níquel. De acero no tiene 
niás que el magneto. 

El altimetro,—Viene después de la brújula en orden de 
importancia y no es otra cosa que un barómetro aneroide cuyo 
índice varía con la presión. 
Está acompañado de una ta- 
bla de correcciones, es muy 
delicado y su lectura requiere 
cierto conocimiento; porque 
cuando está gastado el Índice, 
es llevado sobre cero al ini- 
ciarse la ascensión en un lugar 
elevado, debiendo señalar 
siempre la presión del mo- 
mento. Esto puede ser causa 
de errores graves. 


El indicador de la ruta y 
la velocidad, — Este ha sido ya 
descrito en nuestra revista. 


Hay además otros acce- 
sorios de importancia secun- 
dariaque no es el caso de des- 
cribirlos aquí. 


l'or todolo anteriormen- 
te dicho se ve que los concoi- 
mientos del futuro capitán del 
aire son tan extensos, que ha- 
cen de él un profesionista, ¿Cuantos años comprenderán estos 
estudios? Eso lo dirán los futuros programas de los institutos 
aeronáuticos, 

La vida de la humanidad futura se desarrollará en el cielo 
y de esta manera se habrá dado un gran paso hacia el perfec- 
cionamiento. 


EL ESTUDIO DE LOS GRANDES VELIVOLOS 


Los métodos que se siguen actualmente para la construc- 
ción de aeroplanos e hidroaeroplanos, están basados en el 
sistema experimental ; ya sea que, aplicando las leyes de la si- 
militud se determinen las características aerodinámicas sobre 
modelos, o que se deduzcan las dimensiones de las de otros 
aparatos existentes por «eztra» o por interpolación. 

Estos dos métodos tienen un fundamento científico y así 
lo demuestran los resultados, cada vez mayores, que se han 
obtenido en la aviación. 

El arquitecto naval, cuando tiere que proyectar un navío 
procede de una manera completamente análoga. Si se trata 
de un tipo novísimo pone a prueba de tracción los modelos de 
la carena y las hélices, e hasta obtener resul- 
tados satisfactorios; o bien deduce de las naves existentes los 
datos relativos al caso particular estudiado. 

De algunos años a esta parte, y creemos que sobre todo 
en Italia, por iniciativa del Coronel del Genio Naval Nino 
Pecoraro, ha sido empleado un nuevo método experimental 
para la determinación de las características de potencia, velo- 
cidad y evolución de las naves, el cual consiste en experi- 
mentar un modelo semoviente de la nave, de peso y momento 
de inercia de masa semejantes, provisto de motor de potencia 
correspondiente, y que reproduzca en suma, a la naveen todas 
sus características mecánicas en la relación de semejanza ele- 
gida. No es necesario recordar las ventajas de este método 
que presenta seguridad de resultados, economizando tal cual 
modificación en la nave efectiva, y asegurando en precedencia 
dotes escenciales para una nave de guerra, como son las de 
la velocidad y de la cualidad evolutiva. 

l ate 

La aviación tiende a aumentar el peso de los velfvolos; 
tendencia que está contrarrestada por tres elementos con- 
trarios: 


(Vradueido de «La Vie del Mure e dell Arino de Italia.) 


1° El hecho de que el aumento de dimensiones no pre- 
senta para los velívolos las mismas ventajas que para los 
dirigibles y para las naves. 


2" La difieultad de aumentar la potencia de los motores 
de aviación manteniendo el mismo peso por caballo. 


3* La proporcionalidad de la potencia motriz al aumento 
de dimensiones del velfvolo en paridad de circunstancias. 


No obstante que la relación de la carga útil al peso total, 
permanezca prácticamente la misma para los pequeños apa- 
ratos de hace algunos afios y que el radio de acción no haya 
sufrido ningiin aumento; la industria de la aviación se ha 
puesto sobre la vía de los grandes aparatos, de los cuales al- 
gunos tienen ya la potencia de 1,800 c. f. y el de 12 
toneladas. Dadas la importancia, el costo y la dificultad que 
«e encuentran para las pruebas de Jos grandes aparatos ( aero- 
planos, e hidroaeroplanos ), es evidente la necesidad de redu- 
cir al mfnimo las probabilidades de un fracaso en las pruebas. 
Ciertamente, el estudio cuidadoso del proyecto, la experiencia 
con el modelo y las pruebas estáticas, pueden ser de gran uti- 
lidad; pero especialmente tratándose de un hidroavión, estas 
pruebas no pueden dar una idea exacta de los resultados que 
s» van a obtener. 


Parece, pues, que la aplicación del método ideado por el 
Ing. Pecoraro, podría ser para los enormes aparatos, de gran 
utilidad práctica y por eso se expone en seguida, brevemente, 
la manera de seguirlo. 


Supongamos que se tiene que proyectar un hidroavión de 
gran portada, de 32 toneladas de peso total, con una potencia 
de 4000 c. f. distribuída en 8 motores de 500 c. f. cada uno, 
con una velocidad de 130 km. por hora y nna superficie de 
915 metros cuadrados. 
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La determinación de las características del aparato expe- 
rimental puede ser hecha aplicando, simplemente las leyes 
de similitud mecánica o bien manteniendo constante la rela- 
ción entre la velocidad del aparato real y la del modelo. 

Primer caso. — La aplicación de las leyes de similitud, 
siendo — 4 la relación de similitud, conduce a un aparato cu- 
yas potencia, superficie, velocidad y peso, tienen la siguiente 


relación : 
Potencia +... ..... PH = «u 3 hp. 
Superficie. ......... S —a*f 
Velocidad AA . V == a av 
Peso............. P Ad . 


También es facil ver que mantenicndo las dimensiones de 
la estructura en la relación « el aparato más pequeño viene a 


ser solicitado en la relación 7 y entonces para mantener la 


misma ecuación unitaria, aligerar su estructura. Práctica- 
mente esta reducción de peso en la estructura está compen- 
sado por un aumento del peso unitario del motor, pasando 
de las grandes a las pequeñas potencias. 

_ En la construcción del aparato experimental se debe dis- 
tribuir el peso, de tal manera, que la relación del momento de 
inercia de la masa al de los timones de profundidad sea igual 
a la del aparato real. 

Si se hace la distribución de los pesos semejantes, 
Momento de inercia de masa..-... Ma žm. 
Momento de los timones............ T —a't. 


í œ M y m f 
Se ve que la relación T no sería igual a , lo que quiere 
decir que el aparato pequeño, resultaría más manejable que 
el grande. 
, Estas son pequeñas correcciones fáciles de hacer en la 
práctica. 
Si la escala elegida es un 4 el aparato experimental ten- 
dría las siguientes características : 
Peso total... .. 4000 Kgs. 
Potencia....... 350c. f. (Dividida en 8 motores. ) 
Superficie .... 228 mts? 
Velocidad ..... 91 kmts. por hora. 
Segundo caso.—Con objeto de mantener la misma velo- 


ridad y de 11 la relación de los pesos, las otras caracterís- 
ticas tienen las siguientes relaciones: 


Potencia........... . HP =a hp. 
Superficie......... Ss oaa, 
Velocidad. ......... V =>», 
Pes P Su p. 


La relación de las dimensiones lineales no es ya a sino 
15? y la de los pesos de las estructuras rincipales no es a ? 
sino a 9/2 esto sucede en este caso de similitud; manteniendo 
la misma proporción unitaria, es posible hacer relativamente 


más ligera la estructura del pequeño aparato. 
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El Hidroavión R. O. en 1912, antes de emprender el vuelo, 


El momento de inercia de masa debe mantenerse propor- 
cional al momento de los timones de dirección y de Prof - 
didad. 

Si se hiciese la distribución de los pesos semejantes: 


Momento de inercia de masa....... .. M= n. 
Momento de los timones ............... T =a921. 


; aw M 
- resultaría igual a a 3,2 f esto es 
que el pequeño aparato sería aún más manejable que en el 
caso anterior. 
El aparato experimental tendría en este segundo caso las 
siguientes características : 


se vería que la relación 


Peso total...... 4000 Kgs. 

Potencia. ...... 500 c. f. (Dividida en 8 motores. ) 
Superficie .... 114 mts. 

Velocidad..... 130 kimts. por hora. 


Para alcanzar el fin que se persigue con la construcción 
del pequefio aparato experiniental, es necesario no solamente 
que el aparato motor tenga la potencia requerida por las 
leyes de similitud, sino que ramibien esté constituído por el 
mismo número de motores, de modo que la resistencia al avan- 
ce de los propulsores esté distribuída del mismo modo y tenga 
los valores deseados. 

En el caso práctico de quea uf se trata, los motores debe- 
rían tener la potencia de 4398 o de 62 c. f. o de un módulo 
más, siempre semejante a la de los motores de 500 c. f. del 
aparato grande. Por ejemplo: los motores Renault 1912 
podrían ser adaptados, porque siempre sería posible com- 
pensar el peso con pesos añadidos o restados hasta obtener el 
deseado. 

El aparato experimental debe servir, esencialmente, para 
verificar si las características de potencia son suficientes 
para alcanzar la velocidad y la carga util previstas en el pro- 
yecto; para verificar el comportamiento del aparato, al partir 
(especialmente si se trata de un hidroavión), al aterrizar, en 
vuelo normal y en las evoluciones; para verificar, mediante 
la prueba estática, el comportamiento de la estructura resis- 
tente y. mediante aparatos registradores, la solicitación en 
vuelo, durante las varias evoluciones, 

Esta última verificación es de gran importancia para la 
reproducción, en serie del aparato real, porque se facilita 
la preparación de dicha construcción, teniendo la completa 
seguridad de que todos los órganos son proporcionales a sus 
solicitaciones máximas. . 

A primera vista la presente proposición podrá parecer 
falta de ventajas prácticas; pero si se refiere al costo de un 
gran aparato y especialmente al costo de las pruebas preli- 
minares y de las modificaciones que de ellas casi siempre se 
derivan, no se puede menos que admitir que cl tiempo y 
el dinero empleados en la construcción del aparato pequeño 
son compensados, simplemente con la seguridad de que el 
proyecto definitivo no dará lugar a sorpresas ni desilusiones, 
menos aun al desecho completo por detecto irreparables, 
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Los Tripulantes Pilotos de] R. O, 
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Un Hangar cn cl Aerodromo de Trieste. 


Un Hidroavion visita a «Trieste.» 
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El aeroplano S. V. A. 


El motor de aviación italiano «Fiat,» de 600 c. de f 


Servicio Postal aereo italiano. Piloto soltando una paloma mensajera. Hidroavión italiano listo para emprender el vuelo.. 
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Los Hermanos Ricci, construcctores del Hidroavión R. 1. 
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El R. C.-1 en pleno vuelo. 
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Después de un vuelo el R. C.-1 acuatiza sin novedad. 


El R. C.-1 momentos antes de ser botado 
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El Hidroavión Italiano R. 1. —600 a 700 c. de f. construído por la sociedad I. A. M. de Nápoles 
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Conduciendo el R. C.-1 hacia su «hangar.» 


El Hidroaeroplano Italiano R. 1. de 700 c. de f. construído por la sociedad I. A. M. de Nápoles 
después de un vuelo. 
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o plano R.-3 de 2,000 c. de f. con capacidad para 55 pasajeros y 20 quintales de correspondencia. Brevet de la casa Fratelli Ricci 
e Nápoles. 
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Monoplano hidroavión R.-2 de 300 c. de f. 300 kilómetros de velocidad. Construido por la casa Fratelli Ricci. 


El Hidroavión R.-2 monoplano de 300 c. f. 


Hidroavión cuatriplano R.-4 de 5,000 c. de f. para 155 pasajeros y 70 quinta- 
*$ de correspondencia. 


El R-4 visto de perfil 
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Doble triplano en tandem R.-5, de 4,000 c, de f. para 150 pasajeros y 50 quintales de correspondencia. 
Brevet de la casa Fretelli Ricci de Nápoles. 


El R.-5 visto de perfil. 


Las fotografias que ilustran esta Sección, fueron tomadas de la interesante revista ilaliana ** La Via 
Azzurra. ^! 
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VUELO A INGLATERRA DE LOS BIPLANOS CAPRONI 


Proyectos de la aviación civil italiana. — La última sema- 
na, refiriéndose al rumor de que Caproni, el gran inventor 
italiano, «tenía puestos sus ojos en la Gran Bretaña como 
un lugar a propósito para el desarrollo de sus energías,» 
nuestro Corresponsal Parlamentario aventuró la idea de 
que no sería remoto que en un hermoso día se viera a los 
vigantescos Capronis cernerse sobre los aeródromos ingle- 
ses. Fué curioso, en efecto, ver realizarse esta predicción 
la última semana en que un enorme biplano Caproni arri- 
bó inesperadamente de París descendiendo en el aeródro- 
mo de Kenley. Ha sido éste el primer 
Caproni que visita nuestro país, y des- 
pertó un gran interés como es natural, 
entre los miembros directores de la Fuer- 
zu Real Aérea en terrenos de Surrey. 


La visita fué absolutamente fuera 
de lo ordinario; un representante de la 
Aeronáutica, en el curso de la conver- 
sación que sostuviera con el Dr. G. Can- 
tú, de la Compañía Caproni, que estuvo 
algún tiempo en Londres antes de una 
Visita a los Estados Unidos de América, 
logró recoger algunos detalles intere- 
santes. El Dr. Cantú dijo que, estando 
el hiplano en Villacoublay, Francia, en 
una exhibición internacional de avia- 
ción, aprovechó la oportunidad para 
hacer un viaje a Inglaterra. La jornada 
de París renlizada en cerca de dos ho- 
ras cuarenta y cinco minutos, no fué 
directa; puro tal vez premeditadamente 
la máquinaen su derrotero, pasó sobre 
Bolonia. Las siete personas que llevaba 
a bordo: capitán Nardi, tenientes Borri 
y Cavallarin (pilotos), señor Prati, profesor D. R. Fon (pe- 
rivdista italiano), señor Juan Bass (del Daily News de Chica- 
%) y un mecánico, fueron recibidos por el Attaché aero- 
nántico italiano capitán Finzi. 

El biplano estuvo asegurado por medio de estacas en 
el aeródromo v ofrecía un aspecto imponente; después de 
una permanencia de tres días regresó a París. Sus alas, 
que tienen una extensión de ochenta y dos pies y su doble 
fuselaje, son de una tela 
ligeramente pintada; los 
tres enormes timones os- 
tentando los colores na- 
cionales— verde, blanco 
Y rojo así como la ban- 
dera italiana pintada so- 
bre la nariz redonda-— 
forman un agradable co- 
lorido. Los planos tienen 
una superficie de mil 
trescientos pies cuadra- 
dos y sus bordes están 
ligeramente ondulados. 
Tiene tres motores Iso- 
tta Fraschini (Milán) de 
seis cilindros, 260 c. de f. 
En los fuselajes están 
montados sendos motores con sus respectivas hélices de 
nueve pies cada una. El tercer motor ‘est& colocado 


debajo del gran camarote central, y opera con una hé- 
lice impulsora de entre los fuselajes. Todas las hélices 


son de dos aspas y funcionan a mil seiscientas revo- 
luciones por minuto, dando una velocidad de noventa 


El constructor de aeroplanos Gianni Caproni 


. Un gigantesco triplano Cap: oni“ de 900 c. de f. 


Traducido de AERONAUTICS. 


y cinco millas por hora. El peso completo de la má- 
quina en vuelo y llevando una carga útil es de cerca 
de cinco y media toneladas, Fuera, y al frente del cama- 
rote, tiene tres asientos para los pilotos, y en el interior, 
cabida para ocho personas. El camarote es una innovación 
reciente adoptada desde Ja guerra, cuando este tipo de 
yaproni era un aeroplano de bombardeo italiano. Este bi- 
plano generalmente lleva petróleo para seis horas; al prin- 
cipio era conocido como el «Caproni 600,» habiendo sido 
diseñado para llevar tres motores de 240 c. de f.; pero 
con el equipo actual pueden generar 
hasta 800 c. de f. : | 


El Dr. Cantú informó que se tiene 
el proyecto de este tipo de máquina 
para servicio de pasajeros y fines comer- 
ciales: dijo, también, que debajo de 
los nsientos para pasajeros hay lugar 
para doscientos kilogramos de correo. 
El camarote está confortablemente arre- 
ylado, con asientos de felpilla roja y 
una mesa plegadiza que tiene tara- 
ceado un ajedrez; las ventanas de cristal 
«Triplex» dominan el panorama en to- 
dos sentidos, mientras el decorado in- 
cluve una hermosa pintura floral en el 
techo. 


«Sus oficiales ingleses se intere- 
saron por el Caproni,» hizo notar el Dr. 
Cantú; «algunos de ellos han servido en 
Italia, y conociendo ya la máquina, se 
sienten felices de volver a verla. Nos 
dieron una efusiva bienvenida y han 
sido en extremo bondadosos.» 

Interrogado sobre el desarrollo de 
la aviación civil en Italia, el Dr. Cantú que, hasta la fe- 
cha* las autoridades militares tienen controladas las má- 
quinas; pero que, a pesar de eso, se habían va establecido 
servicios de pasajeros entre Milán, Roma, Nápoles v 
Brindisi, haciéndose vinjes casi dinriamente. Hoy por 
hoy, se usan con suma frecuencia máquinas militares 
piloteadas por oficiales, La Compañía Caproni, continuó 
diciendo, considera esta máquina como nn tipo muy efi- 
ciente, aunque no tanto 
como el modelo que in- 
tentan desarrollar para 
un futuro no lejano. 

Durante la guerra. 
las máquinas Caproni 
efectuaron con gran éxi- 
to, raids de bombardeo 
sobre territorio enemi- 
go, algunos centenares 
de kilómetros más allá 
de Jas líneas, llevando 
una carga de bombas 
muy pesada; varias oca- 
siones crizaron el mar 
Adriático. En los últi- 
mos meses de combate 
estuvo en acción además 
de los «Caproni 600», un enorme triplano que ha sido 
acondicionado para fines civiles, Como se puede ver por 


la fotografía que acompaña este artículo, se ha acon- 
dicionado un camarote para dieciocho pasajeros en el 


interior y cuatro más en la parte de arriba. Esta má- 
quina, que jugará un importantísimo papel en la avin- 


ción comercial, está dotada de tres motores Liberty, Ex- 
tamos informados de que el triplano hará pronto una 
visita a este país. Otra nueva máquina para treinta pa- 
asjeros llevará cinco motores. 

Interrogado sobre si su firma tenia algtin proyecto de 
servicios entre Italia ¢ Inglaterra, el Dr. Cantá no pudo 
darnos ninguna noticia segura sobre el particular, y agregó 
genialmente: si organizamos ese servicio, será, natural- 
mente, sin entrar en competencia con alguna compañía 
inglesa, antes bien con la intención de trabajar de comün 
acuerdo, 

El Dr. Cantú se refirió a la gran fe que abriga la Com- 
pañía del ingeniero Caproni en sus enormes máquinas, e 
hizo notar que el mismo día en que el piloto de otro tipo 
de máquina se mató durante una tempestad al cruzar los 
Alpes, el biplano que acaba de visitar Kenley, voló de 
Turin a Dijon en las mismas condiciones atmosféricas. La 
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máquina puede mantenerse en vuelo con un solo motor 
si es necesario. También puede ser fácilmente transfor- 
mada en un hidroplano cambiando las ruedas y arreglan- 
do flotadores especiales, 

En una casual referencia al vuelo transatlántico, el 
Dr. Cantú dijo: «Pobre Hawker, fué espléndido y es un 
héroe.» Expresó la opinión de que en las condiciones pre- 
sentes, con los tipos existentes de máquinas, la travesía 
del Atlántico es algo más que una aventura, de la que sólo 
en pocas ocasiones podría salirse con éxito. Añadió que 
el señor Cabroni está llevando a cabo pruebas que hasta 
hoy han sido muy satisfactorias, y tiene la esperanza de 
dar a conocer, dentro de algunas semanas, una máqnina 
que dará mejores resultados. El futuro de la aviación, 
agregó el Dr. Cantú, descansa en las máquinas gigantes- 
cus debido à su gran potencia y estabilidad. 


Numero de pr elos, 


Los progresos de la aviación angloamericana durante la guerra. Los anteriores datos dan una idea de su 


desarrollo. 
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Desde el 1? de junio a la fecha no se han efectuado prácticas de vuelos, verificándose únicamente clases diarias 
conforme al horario y asignaturas que figuran en seguida. 
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ESCUADRILLAS EN 
CAMPASA 


El día 98 de mayo se 
incorporó ala Escuela la es- 
cuadrilla aérea «Teniente 
Amado Paniagua» con todo 
su personal y equipo, que- 
dando en disponibilidad. 

SEGUNDA ESCUDRILLA: El 
día 11 salió con todo el per- 
sonal y equipo de La Misa, 
Son., para reincorporarse a 
esta Escuela, sin llegar to- 
davia. 

TERCERA  ESCUADKILLA: 
El día 8 salió de San Jeróni- 
mo, Ver,. con todo su per- 
sonal y equipo, reincorpo- 
rándose a la Escuela el día 9. 8 

CUARTA ESCUADRILLA: [20 TT m — 
Desde el dia 1° ha permane- T d io MN vue 
cido embarcada con todo su | 3 
personal y equipo, en su 
tren, en la estación de Jimé- 
nez, Chihuahua, incorporán- 
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Aeroplanos mexicanos listos para embarcarse con destino a la Flotilla de Operaciones en cl Norte. 
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Biplanos de construcción nacional listos para su embarque. 


dose con todo su personal y equipo el día 15, a la flotilia 
aérea al mando del capitán 1? piloto aviador Roberto 


Diez Martínez. 


FLOTILLA AEREA COMANDADA POR EL CAPITAN 
R. DIEZ MARTINEZ 


El día 6 salió integrada por 7 pilotos con varios aero- 
planos con destino a Chihuahua, a donde llegó el día 16. 
El día 17 hicieron en dicha ciudad los vuelos expre- 


sados a continuación: 


Teniente Guillermo Ponce de León, un vuelo en bi- 
plano dotado de motor Hispano-Suiza de 150 c. f., al- 
canzando 1,000 metros de altura en un minuto. 

Cuatro vuelos más efectuados por los pilotos Anaya, 
Monroy, Bernard y Cervantes, en aparatos con motor 
nacional AZTATL, alcanzando el primero 600 metros de 
altura en 6 minutos, el segundo S00 metros en 25 minu- 
tos, el tercero 300 metros en diez minutos y el cuarto 700 


metros en 15 minutos. 


Trenes de la Flotilla de Operaciones en el Norte, antes de partir de la estación de México. 
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Bombas aéreas de construcción nacional listas para embarcarse con destino a la Flotilla del Norte. 


El nuevo motor nacional de tres cilindros y 40 c. de f. para los aparatos de Escuela. 
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Interior de la nave central del gigantesco Cuadriplano Hidroavión R—4 de 5,000 c. de f. con capacidad para 155 pasajeros y 70 quintales de 
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EL GENERAL PINTO CONCHA VISITA LA ESCUELA DE AVIACION 
DE MEXICO 


Del periódico El Mercurio, de Santiago de Chile, Ton- 
YTLE tomó lo siguiente: 


El General Pintos Concha visita la Hate 


de Aviación de Mérico. 


En xu honor se efectuaron lucidos vuelos, 
El divisionario chileno expresó, que a su juicio, ese plantel 


ex el mejor o más adelantado de América 


El señor general del ejército chileno, don Aristides 
Pinto Concha, que hoy es huésped de honor de la ciudad 
de México, realizó aver una interesante visita a la Escuela 
Militar de Aviación y a los Talleres Nacionales de Construc- 
ciones Aeronáuticas, en Balbuena, presenciando durante 
su permanencia en aquellos lugares, varias maniobras 
aéreas realizadas por un grupo de aventajados pilotos. 

Lo acompañó durante su visita, su señoría don Raúl 
Valdivieso Valdés, primer secretario de la Legación de 
Chile en México. 


INTERESANTES VUELOS 


A las ocho y media de la mañana presentáronse los dis- 
tinguidos visitantes en el Aeródromo de Balbuena, siendo 
recibidos por el Director de la Escuela Militarde Aviación, 
capitán ingeniero don Guillermo Villasana; por el jefe de 
pilotos, y el personal de infantes, cadetes y pilotos. 

Algunos momentos más tarde, varios de los piloto. 
mexicanos, a pesar de que soplaba un viento de sesenta 
kilómetros por hora, efectuaron vuelosen aparatos de cons- 
trucción nacional, con motores «Aztatl,» de ochenta caba- 
llos de fuerza. Dichos vuelos se efectuaron en la siguiente 
forma: 

El primero fué uno de los vuelos denominados «en 
escuadrilla.» El teniente Samuel C. Rojas abordó el mo- 
noplano «Parasol Mexicano,» y llevó a cabo un vuelo de 
doce minutos de duración, durante el cual logró alcanzar 
más de quinientos metros de altura. Al mismo tiemp$, 
comandaba una escuadrilla formada por los pilotos As- 
censión Santa Ana y Salvador (i. Anaya, quienes, después 
de alcanzar una altura igual a la lograda por su coman- 
dante, y de efectuar atrevidas maniobras en honor de los 
visitantes, se desprendieron en magníficos vol—planés en 
espirales, 


OPINION DE UN INTELIGENTE AVIADOR CHILENO 


Del periódico «Hispano—A mérica» que se publica en 
la ciudad de San Francisco, California, TOHTLI tomó lo 
siguiente: 


«Entusiasmado con la idea de conocer la «propeller» 
para aeroplanos, de que es inventor el inteligente inge- 
niero mexicano señor Villasana, me dirigí hoy a la expo- 
sición mexicana, situada frente al Consulado General de 
México, donde fuí cortésmente atendido por el señor Lá- 
zaro Bash, director de la citada exposición. 


Después de las cortesías de estilo en estos casos, me 
fué presentada, para inspección y estudio, la hélice, ob- 
jeto de mi visita. ¿Qué pasó por mi alma? Imposible de- 
finirlo. ¡Como técnico, como perito en la materia, me he 
dedicado privadamente al estudio de la aviación en su 
punto más científico, que es la construcción de los apa- 
ratos que llamamos «máquinas voladoras,» y muy espe- 
cialmente su parte principal, que es lo que llamamos la 
«hélice;» pero jamás, realmente, jamás, había yo imagi- 
nado un conjunto de perfección, consistencia material v 
practibilidad como las dichas paletas. ¿Es esto mexicano? 
pregunté dudoso. Sí, señor, se me responde; es fabricado 
con material mexicano y por obreros mexicanos. Después 
de una pausa, añade, con acento doloroso: 

Y pensar que esta pequeña muestra de lo que vale- 
mos, para consegutrla, me cuesta tres meses de arduo tra- 
bajo! 

Había en su respuesta tal acento que no pude menos 
que comprender la lucha espantosa que se operaba en esa 
verdadera alma latina, e instintivamente mis ojos reco- 


rren la pequeña salita en donde, en un orden que encanta, 
podemos recrearnos con la vista de las pruebas incontras- 
tables de las fabulosas riquezas que encierra ese suelo que- 
rido de México. ¿Es esto mexicano?—con nerviosidad me 
repito a mí mismo—y la inteligente mirada de mi acom- 
pañante me decía que sí, obstinadamente que sí. 

Jon el corazón torturado de amarguras infinitas, 
pienso en ese noble pueblo, cuya tradición de valor, de 
heroísmo, no tiene igual en la historia del mundo; pienso 
en esos hombres inteligentísimos que con la sonrisa en los 
labios y la esperanza en el corazón, ofrecieron su sangre 
generosa, su vida, en aras de uno de los más grandes, más 
sublimes de los amores terrenales, el amor de la patria; 
y seré franco, con coraje inaudito, pienso también en la 
indolencia musulmana, criminal la llamaría yo, con que 
los capitalistas mexicanos de hoy, ven al extranjero arran- 
car del suelo patrio lo que ha costado lágrimas de sangre 
y costará mañana el pan de sus propios hijos. 

La lucha asangre y fuego es una lucha cobarde y fra- 
tricida que denigra a la civilización, si es que podemos ha- 
blar de civilización en estos días; pero la lucha, con la plu- 
ma, con la palabra, con la iden, es la que ensalza a los pue- 
blos y es a ella a la que os invito, mexicanos de California, 
tomando siempre en cuenta únicamente el resurgimiento 
de la raza latina en pro de las ciencias, de las artes y de las 
industrias en general. —Firmado: James Philemon. 

Tout da las gracias al distinguido aviador por sus 
justicieros conceptos, No podía esperarse otra cosa de los 
que, como él, llevan en sus venas la sangre de una raza 
hidalga por abolengo. 
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Abert C. Read, que fué el primero en TURAE a 
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Humo obtenido por condensación y empleado por los 
franceses para ocultar ciertos puntos al enemigo. 


E 


Estado en que quedó un Campo de Aviación Austriaco después de la Guerra. 


Humo obtenido por combustión, empleado por los 
franceses para ocultar ciertos puntos al enemigo. 


Hangar del Acroplano de Hawaker, el heroico piloto australiano que se aventuró a cruzar el Atlántico, sin vigilancia alguna. 


VT TOHTLI- 


El Handley Page que cruzó el Atlántico sin escalas, piloteado por el Aviador Alcock. 


El Capitán Piloto Juan Alcock y el Tenien- 
te Arturo W. Brown, que llevaron a cabo 
un vuelo trasatiántico sin escala, a bordo El N. C. 3. Hidroavión Angloamericano Insignia de la Escuadrilla que em- 
de un Biplano Handley Page. prendió la travesía del Atlántico y que cosumó una de sus unidades, el 

N. C. 4. al mando de Read. 
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Angloamericanas trabajando en la construcción de aeroplanos 
durante la guerra. 
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de acecho (señales redondas) y de tiro, 
den la orden de dar el alerta a la poblaci 


las flecha 


lado de improviso; 


ña 
de color diferente. Los puestos 


siginn sobre una vasta carta mural la marcha de los aviones enemi 
n fué se 


A la izquierda del dibujo dos oficiales atien 


jo el fuego de la defensa los dos primeros aviones alemanes. : 


n el punto preciso en que el avi 
prende un segundo modelito 


de la República Francesa, M. Dumesnil, 


les triangulares) al entrar en accion. 


o9 
n a 
y a5 
o 
3028 
as e 
— N N 
=S3Y 
Oo "t 
"Oo o 
7 * Le 
2 8 E 2 
covet 
© Y E 
eo o 
sc — 
S2 22 
8 2 2 
og oF 
TD. V 
a> 9 
pana 
8388 
8 5.2 8 
Eg 
oco 
“an ba 
83 
S Y 
E 
o 
i 


dela D. C. A. y el Subsecretario de Estado en aviaci 
ia el ataque est 


iluminan automáticamente por medio de lamparitas 


sobre la carta a medida que llegaban los informes; 
En el instante de tomar esta fotograf 


cada uno de éstos está fizurado por un peque 


La orden superior 
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LOS A rOrPLAIN OS ET EDT E DL GE 


En el intenso servicio aéreo que durante la guerra 
han desarrollado las naciones beligerantes, se han hecho 
notar de un modo significativo, tanto por lu regularidad de 
su trabajo como por la cuantía de las cargas transporta- 
das y las largas distancias recorridas sobre países enemi- 
gos, los neroplanos Handlev Page. 

El tipo de bombardeo nocturno dispuesto para volar 
sobre Berlín por los días de la firma del armisticio. habra 
demostrado ya sus inmejorables condiciones como arma 
militar; pero restablecida la paz, las mismas condiciones 
de capacidad de transporte y regularidad de vuelo, lo ha- 
cen inapreciable para Usos comerciales, previas, claro es- 
tá, ligeras modificaciones de detalle que hacen de él, hoy 
por hoy, el único tipo susceptible de explotación como me- 
dio de transporte comercial, 

Por estas razones. creemos han de interesar a los lec- 
tores el conocimiento de las características y principales 
cualidades de estos aeroplanos. 


DESCRIPCION GENERAL 


El aspecto principal del Handley Page es su gran ta- 
maño, construyéndose dos tipos de aeroplanos: el de dos 
y el de cuatro motores, . 

En ambos tipos las alas giran hacia atrás, sobre unas 
bisagras, a fin de reducir la luz de los cobertizos que han 
de resguardarlos, y, por consiguiente, el espacio cubiertos 
por ellos. 

Los motores están montados entre los planos de las 
alas y fuera del cuerpo del aeroplano, quedando así al al- 
cance de la mano del mecánico cuando las alas estén ple- 
gadas. 

En el modelo de cuatro motores, éstos van montados 
por parejas uno detrás de otro. Todos son iguales, de 
modo que sus piezas son intercambiables, con lo que el 
material de repuesto se reduce al mínimo. 

La potencia de cada uno de los motorea es de 300 a 
390 caballos, lo que hace en total 700 y 1,300 c. de £ para 
cada tipo de aeroplano. Cada uno de los motores es com- 
pletamente independiente de los demás, de modo que 
aunque falle uno de ellos, siempre quedan en servicio 
los otros, 

El cuerpo está dividido interiormente en tres seccio- 
Nes principales, cada una de las cuales tiene acceso por su 
parte inferior. La sección delantera equivale al puente 
de un barco, la central al cuarto de máquinas, estando 
destinada la de detrás para camarote de los pasajeros. La 
primera y la última están provistas de ventanas. 

Como se observará, los pasajeros no quedan expues- 
tos al viento, como ocurre en otras máquinas similares en 
que tienen su asiento junto al del piloto. 


CARACTERISTICAS 


I.—Gran tamaño 


En los aparatos comerciales, lo mismo que hasta 
ahora en los de bombardeo nocturno, constituye una con- 
dición primordial el que tengan gran tamaño, a fin de 
que puedan realizar grandes vuelos sin paradas interme— 
dias. 

Un tipo comercial, en efecto, ha de ser capaz de lar- 
gos vuelos sostenidos, porque el aeroplano no puede de- 
mostrar grandes ventajas en la competancia con trenes y 
aun con automóviles a distancias cortas; además de que 
no sería fácil disponer aeródromos en el centro de las ciu- 
dades o distritos industriales y se perdería tiempo en lle- 
gar a ellos. Esto haría perder las ventajas que aun el ae- 
roplano más rápido hubiera ganado en un vuelo corto. 


Para aprovechar su gran velocidad, un aeroplano 
debe llevar combustible para un vuelo sin parada de 600 
a 700 kilómetros, de modo que aunque descienda para 
tomar carga o pasajeros en ruta, sólo se emplee en ello 
los escasos minutos precisos para no perder tiempo. 

Esta consideración basta para recomendar la elección 
de un aparato grande, excepto para el caso de viajes cor- 
tos especiales para los que no necesitará gran repuesto de 
combustible, pues de lo contrario apenas podría trans- 
portar carga útil. Como el coste total del vuelo queda 
compensado por la carga útil transportada, a Mayor Car- 
gamento mavor debe ser el precio, 

Es, además, conveniente que vaya un segundo piloto 
en todos los aparatos de viajeros; Este peso muerto, adi- 
cional, es otra desventaja para las máquinas pequeñas. 


11.—Velocidad media 


La velocidad máxima de los aeroplanos comerciales 
Handley Page, es de 180 kins. por hora, la media de 
unos 160 y la de aterrizaje de unos 65. 

¿stas velocidades, se ha comprobado en los aparatos 
de bombardeo, que son las más económicas. 

Una velocidad media de 160 kms, por hora es suti- 
ciente para competir comercialmente con trenes expre- 
sos. Puede alcanzar esta velocidad a pesar de tener viento 
en contra de 40 kms. por hora, 

Una velocidad mayor sólo se puede alcanzar a costa 
de una potencia de motor mucho mayor y reduciendo la 
'apacidad del transporte. 

La velocidad pequeña de aterrizaje, es conveniente 
para disminuir la posibilidad de choques y no se podría 
obtener si el aeroplano estuviera dispuesto para mavores 
velocidades. Los aparatos comerciales han de poder vo- 
lar y aterrizar en là obscuridad. 


III.—Carga inútil 


Los aeroplanos Handley Page de dos y cuatro moto- 
res pueden transportar una carga útil de unas dos y cinco 
toneludas, respectivamente, además del piloto y mecáni 
co, petróleo, aceite y agua, para un vuelo seguido de 700 
kilómetros. 

Esto es, desde luego, el peso combinado de pasajeros 
y mercancías. Vor ejemplo: en el tipo de dos motores huy 
sitio amplio en el camarote posterior para cinco o seis 
pasajeros, que pueden estar sentados o moverse eónioda- 
mente. Tomando su peso medio como de 70 kilogramos, 
quedará un margen de unos 1,600 kilogramos para mer- 
cancías, correspondencia, paquetes, muestras, productos 
frágiles, ete. 

Desde luego estas máquinas pueden eubrir distancias 
considerablemente mayores sin detenerse, pero para ello 
tienen que llevar más combustible v, por lo tanto, ban 
de tomar menos carga útil. E igualmente, en vuelos más 
cortos pueden llevar más carga útil si disminuven el 
combustible, 


Recorrido sin parada y carga máxima útil de los 
aparatos de 2 motores gemelos 


Kilómetros Kilogramos 
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IV .—Estabilidad 


Estos aparatos tienen notable estabilidad comparada 
con la de aparatos más veloces y más pequefios. 

Ello se debe en parte a la gran extensión de sus alas 
y en parte a su gran peso. Su inercia se opone a cualquier 
presión repentina del aire que tienda a hacerle perder el 
equilibrio y ante los embates del viento puede comparár- 
sele a un barco que en el Océano permanece estable ante 
un mar molesto para navíos más pequeños y ligeros. 

El gobierno, (timón, elevadores, etc.), tiene dimen- 
siones amplias para el manejo de las máquinas. 

Esta estabilidad e inmunidad contra manejo duro, 
muy necesarios en un aparato de bombardeo, con un par 
de toneladas de bombas altamente explosivas que colga- 
ban debajo de él, constituyen en los comerciales un gran 
confort y seguridad para los pasajeros. 

Ningún Hadley Page ha dado la vuelta de campana 
ni a dará nunca. 


V.—Seguridad 


Tampoco se ha desplomado nunca ningún Handley 
Page. Por el contrario, algunas veces han regresado a sus 
bases seriamente averiados por el fuego antiaéreo cne- 
migo 

La fotografía adjunta da una prueba admirable repre- 
sentando la forma en que tuvo que volar un aparato con 
un plano prácticamente desprendido y el motor que iba 
encima de él inutilizado. 

Estas máquinas pueden estar volando (aunque desde 
luego con velocidad reducida) can la mitad de la potencia 
del motor. Este es un factor muy útil en un aparato de 
bombardeo, pues en un momento cualquiera, como ocurre 
a menudo, uno de los motores puede ser alcanzado por 
un proyectil, y para un aparato de pasajeros es de gran 
importancia. 

En la actualidad, una avería seria en los motores es 
"na cosa rara, y la posibilidad de que ambos motores 
lallen a la vez y haya lugar a un aterrizaje forzoso es muy 
remota, 


USOS PRINCIPALES 


El objeto de los aeroplanos Handley Page, tipo co- 
mercial, es el transporte a largas distancias de correspon- 
dencia, pasajeros y mercancías urgente y frágiles. 

Por sus características podrán cumplir su servicio con 
la regularidad de los vapores. Pueden volar durante la 
lluvia y tempestades y están dotados de motores que resis- 
ten vientos contrarios de 40 kms. por hora sin pérdida de 
tiempo en la ruta. 

En un vuelo de 520 kms. podrán competir con los 
trenes expresos, siguiendo el mismo trayecto. 

Su extremada seguridad les facilita el volar sobre 
agua lo mismo que sobre tierra y, por lo tanto, realizar 
servicio entre distintos países e Intercontinental en un 
tiempo mucho menor del necesario actualmente en las 
comunicaciones por mar y tierra. 

Pueden. por consiguiente, ir a distritos apartados o 
inaccesibles en los cuales no pueda tenerse un ferrocarril 
a causa de su coste. - 


DETALLES DE LOS AEROPLANOS 
HANDLEY, PAGE 


Tipo A.—Biplano de tractor gemelo provisto de dos 
motores Rolls Royce de 350 C. F. cada uno. 

Peso del aparato 5,600 kmos. 

Peso del aparato completamente cargado, 6,400 kgs. 

Capacidad de petróleo, suficiente para un vuelo de 
67 horas, 1,800 litros. 

Capacidad de aceite, 90 litros, 

Velocidad, 150/160 kms. 
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Espacio para acomodar al piloto y a 20 pasajeros y 
además 2, 200 kilogramos de cargamento. 

Estas máquinas están provistas de alas plegables, así 
es que pueden guardarse fácilmente. Las dimensiones de 
la máquina plegada, son las siguientes: 


Altun ERN IHRE iii 6.10 metros. 
Longitud. 4 ux Exe NN 20 - 
Anch urs . e 10 j 


Dimensiones de la máquina con los planos extendidos: 


Altura MAXIMA. ..... ccc ceccc cee cecceececccees 7 metros 
LONG is weise o ee pr ee 20 5, 
hono, cR 30 „ 


Los aparatos son exactamente similares a lus que se 
han usado tanto durante la guerra y que han volado des- 
de Inglaterra al Cairo, Damasco, Bagdad, Karechi, Delhi 
y Calcuta, y de Inglaterra a Constantinopla. Una de es- 
tas máquinas hizo un vuelo continuado de 650 millas a 
través del Mediterráneo desde la bahía de Sulva, Creta, 
al Cairo, y han batido el record en el transporte de pesos 
y de pasajeros. 

Tipo B.—Biplano dotado de cuatro motores Rolls 
Royce de 850 C, F. cada uno. 

Peso del aparato vacío, 6,400 kilogramos. 

Peso del aparato completamente cargado, 13,500 ki- 
logramos l 

Capacidad de petróleo, 290 litros. 

Velocidad, 100 millas por hora. 

Puede disponerse acomodo para el piloto y 50 pasa- 
jeros con cargamento y petróleo, que es la capacidad de 
arga útil de 7,100 kilogramos. 

Esta. máquina está provista también de alas plega- 
bles v cuando éstas están plegadas puede recogerse en un 
cobertizo de las siguientes dimensiones: 


Altura MAA RERO . 7 metros 
Longitud 9 6 2 „„ „%%% %% Pee HES COLLADO. HHO ROE „6 „ Lo ...o 23 3) 
Rein » 12.5 „ 


Dimensiones del aparato con los planos extendidos: 


EMEN RID NIIT 7 metros 
Loüwitüd 4. ree 8 — 21 10 
Aen. ia Gaemnecnans 38.5 „ 


Este último tipo es semejante al aparato que trans- 
portó piloto y 40 pasajeros v petróleo piura seis horas so- 
bre Londres a una altura de 6,500 pies (2,000 metros) y 
también a la máquina que recientemente voló a la India, 
vía Alejandría, Damasco y Bagdad. 


UNA COMPARACION ENTRE APARATOS 
GRANDES Y PEQUENOS 


El aparato Handley Page es esencialmente una má- 
quina grande y es interesante comparar su coste y utilidad 
con las máquinas pequeñas ordinarias. 

Para esta comparación tomaremos un aparato de 
dos asientos de los bien conocidos como ejemplo verda- 
deramente representativo de su clase, y un Handley Page 
de dos motores. 


Comparación de la carga: 


El de dos asientos puede llevar piloto, un pasajero y 
270 kilogramos de otra carga; en total unos 450 kilogra- 
mos de carga. 

El Handley Page puede llevar piloto, 20 pasajeros v 
450 kilogramos de carga; en total 1,120 kilogramos de 


carga. 
(Continuaré,) 
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CORRESPONDENCIA DE BUENOS AIRES (REPUBLICA ARGENTINA) 
PARA “TOHTLI” 


Marzo 1“—Se conmemoró el 5? aniversario de la 
muerte del aviador Jorge Newbery, precursor de la aero- 
náutica argentina y fundador de la Escuela Militar de 
Aviación de El Palomar. Como se sabe, falleció el 1° 
de marzo de 1914 
en Los Tamarin- 
dos (Mendoza), 
cuando hacía sus 
vuelos de ensayo 
para efectuar la 
travesía de los An- 
des. Participaron 
en el homenaje va- 
rias instituciones 
deportivasdel país 
y algunos admira- 
dores; pudimos 
anotaralAero 
Club Argentino, al 
Club Atlético Hu- 
racán que depositó 
en la tumba del 
piloto una placa, 
al Sports Club Jor- 
ge Newbery, etc. 

Marzo 2.— El 
Mayor Scott que 
se ofreciera como 
instructor de El 
Palomar realiza 
sus primeros vuelos de alta escuela con un doble mono- 
plano AvRo de 100 C. de F. efectuando algunas caídas 
de ala, tirabuzones, «looping the loop,» etc., con lo cual 
quedó demostrada la pericia y el tecnicismo de este avia- 
dor. 

Marzo 4. —DPor un decreto del Ministerio de Guerra 
pasa al regimiento 6 el Mayor Valentín Olaechea que 
ocupaba la subdirección de la escuele de El Palomar. 

Marzo 6. —Sale para Montevideo (R. O. del Uru- 
guay) el teniente Argilio T. Vadela Orito con el fin de 
gestionar, en nombre del Gobierno argentino, la entrega 
de los bultos que constituyen los dos aparatosSpad de 
220 C. F. que no pudieron ser desembarcados en Buenos 
Aires por causa de la huelga portuaria y que estaban des- 
tinados a la travesía de los Andes. 

El Mayor Scott se propone hacer que un aviador se 
titule, en menos de un mes, y para tal demostración ha 


Mevó a cabo a bordo de un «Spad.» 


Un viejo luchador de la aviación. El piloto argentino Capitán Zani, que intentó varias veces 


atravezar los Andes en los primeros modelos de acroplanos. 


sido designado el teniente Abel González; el método que 
adoptará el Mayor Scott será el empleo del doble coman- 
do y la telefónica, 

Marzo 8.—El Ministro de Guerra, en compañía del 

Ministro de Italia, 

visita la escuela de 

: El Palomar con el 

objeto de elegir el 

sitio más apropia- 

do para instalar 

los cobertizos, apa- 

ratos, etc., de la 

Misión Italiana de 
A viación. 

‘RECORD 

SUDAMERICANO 

DE ALTURA 

— El teniente 1° 
Antonio Parodi 
realiza su vuelo en 
el monoplano de 
dos asientos Nieu- 
port de 160 C. F. 
con el propósito de 
hacer un record de 
altura. En este 
vuelo logró alcan- 
zar la altura dc 
6,480 metros ba- 
tiendo el record 
sudamericano que antes tenía el malogrado Jorge New- 
bery y después el capitán Zanni. Se mantuvo en el aire 
durante una hora cuatro minutos, 

Marzo 10.---Un telegrama recibido de, Francia anun- 
cia que el Gobierno de ese país ha resuelto enviar a la 
Argentina una delegación aeronáutica que se encargará 
de llevar el donativo que esa nación hace a la República 
Argentina y que consiste en una flotilla de 30 aeroplanos. 
Sabemos que ha sido desig®ado jefe de esta delegación el 
Teniente Coronel Precardin y que formará también parte 
de ella el capitán argentino V. Almandos Almonacid vo- 
luntario que fué ascendido a dicho grado en los campos 
de batalla. 

Marzo 12.—Fué ascendido al grado inmediato el 
teniente Othón Montavani, aviador que sufrió una seria 
‘afda en las maniobras militares de aviación realizadas 
eu octubre pasado. Dicho ascenso constituye una recon- 


Ultimamente parece que lo 


pensa por haberle sido amputada la pierna derecha, cosa 
que le imposibilita para seguir su carrera, Más tarde el 
Ministro propondrá su retiro con el grado de capitán, con- 


siderándose esto como una pensión. 

Marzo 13. —A la 1.30 p. m. de 
este día llegó la Delegación Italiana 
de Aviación enel «Tommaso di Sa- 
vola;» se le tributó un recibimiento 
entusiasta v grandioso. Dicha dele- 
vación, al mando del capitán De 
Marchi, la componen los siguientes 
oficiales: capitán Conde Giovannardi, 
teniente Silvio Scarone as de los ases 
italianos, Antonio Locatelli, teniente 
le navío Orestedu Reseis, tenientes 
Burzio y Miguel Michetti, Edmundo 
Galo, varios otros suboficiales v 70 
soldados. 

—Telegramas recibidos de Fran- 
cla anuncian que el volador argenti- 
no Vicente Almandos Almonacid ha 
sido ascendido al grado de capitán. 
Enrolado por la duración de la gue- 
rra fué obteniendo sus galones desde 
soldado raso. Es un experto técnico 
y un gran aviador. Está en días de 
concluir un «aeromóvil» con el que 
piensa atravesar el Atlántico; en la 
guerra construyó un aparato de re- 
glaje para el tiro de la artillería, creó 
las bombas aéreas existentes y fué 
también, el primero en proponer los 


io. TORTH 2. 


Capitán González Albarracin, distinguido piloto 
argentino, profesor de la Escuela del Palomar, 
con su aparato «Coudrón» de 100 c. def. 


vuelos nocturnos en la guerra con el resultado satisfacto- 
rio que ya conocemos. Como se propone venir con la 
misión francesa se está constituyendo un comité argenti- 
no para hacerle un merecido home- 
naje de apreio. ° 

Marzo 17.—El teniente Abel 
González. alumno del Mavor Scott, 
empieza ya a volar solo, efectuando 
con maestría el «looping the loop» 
y otras pruebas acrobáticas. 

Marzo 20.—Un telegrama de 
Francia informa que los aviadores 
argentinos, capitanes Angel M. Zu- 
loaga y Aníbal Brihuega (el primero, 
agregado ala Legación Argentina en 
Francia que hizo la travesía de los 
Andes en globo, y el segundo, ex- 
instructor de El Palomar y actual 
jefe de la misión argentina en Europa 
para la compra de material aeronáu- 
tico para el ejército) han resuelto in- 
tentar la travesía del Atlántico en 
aeroplano. Los mencionados avia- 
dores no se inscribirán en el concurso 
abierto por el «Daily Mail;» es éste 
un acto que mucho les honra v al 
mismo tiempo dignifica al ejército 
argentino cuyoa servidores nunca 
han ambicionado los recursos mate- 
ria les, sino la gloria v el triunfo de 
la aviación nacional. 


COMO JUZGABA EL “EXCELSIOR” DE FRANCIA, LA TRAVESIA DEL ATLANTICO 


UN GIGANTESCO RAID AEREO 


La travesía de] Atlántico es realizable 


L] 

Para volar de Terranova a Irlanda, o viceversa, es preciso 
salvar sin escala 3,107 kilómetros sobre el Océano. Por otra 
parte, los ocho aviones inscriptos llenan todas las condiciones 
requeridas para llevar a cabo esta hazaña, y pueden volar a 
ns velocidad de 150 kilómetros por hora, durante más de 20 
loras, 


Los tres itinerarios escogidos para esta travesía 


Esta semana, quizá hoy mismo, el australiano Hawker, 
será el primero de los aviadores que intente atravesarel Atlán- 
tico, 

Se sabe que un premio de 250,000 francos, ofrecido por el 
«Daily Mail» será otorgado al primer piloto que vuele de Amé- 
rica a Inglaterra, es decir, de Estados Unidos, Canadá o Te- 
rranova a Irlanda, o viceversa, de Inglaterra a América. 

Es interesante que informemos al público sobre las proba- 


bilidades de éxito de estos futuros raids uéreos a través del 
Océano, 


Rutas aereas 


Ante todo, es indispensable precisar por cuales derroteros 
puede efectuarse la travesía aérea del Atlántico. Prácticamente 
existen tres, 

El trayecto que ofrece las escalas más cortas es, sin duda 
niguna, el que conduce de Escocia a América, pasando por 
Islandia y Groelandia. De Escocia a Islandia la travesía sobre 
las olas es de 1,754 kilómetros, y los brazos de mar que sepa- 
ran a Islandia de Groelandia, y a ésta de Labrador, tienen, 
respectivamente, 600 y 700 kilómetros de longitud. La ruta 
entre Escocia y Nueva York tiene alrededor de 5,000 kilóme- 
tros, de los cuales sólo un poco más de la mitad están sobre 


alta mar; pero por razón de los grandes fríos y de las exten- 
siones desiertas, sobre las que hay que volar, es probable que 
no se recurra a esta trayectoria. 

La segunda vía es más directa, va de Irlanda a Terranova 
y de ésta a América. Es la ruta seguida por las grandes em- 

Jarcaciones-correos; pero es necesario salvar, sin escala 3, 100 
kilómetros sobre las aguas y tener en cuenta las terribles ne- 
blinas de Terranova. 

Por la tercera vía, que une Lisboa con la América Inglesa, 
la distancia total que hay que cubrir es de 4,688 kilómetros, 
pero con el recurso de una base en la trayectoria, las islas Azo- 
res, que distan 1,710 kilómetros de las costas portuguesas. 

Estas dos últimas rutas serán probablemente las que si- 
gan los aviadores interesados por el premio. 

Fijadas ya las largas distancias que se han de salvar, el 
problema de la travesía del Atlántico, en avión, se reduce a la 
posibilidad de conseguir llevar a bordo la cantidad de esencia 
necesaria para efectuar el viaje, y en la necesidad de poseer 
motores potentes, capaces de trabajar 24 horas sin interrup- 
ción. 

Los aparatos inscriptos pueden lograr la travesía 


Considerada así la cuestión, existen en la actualidad apa- 
ratos capaces de efectuar tal número de revoluciones?—La 
respuesta es afirmativa. Antes del armisticio ya se contaba 
con aviones de gran potencia que llenaban todas las condicio- 
nes requeridas para llevar a cabo esta hazaña. 

Lo que no era posible en 1914, lo fué después de la guerra, 
gracias a los progresos realizados en aviación. Las máquinas 
actuales están en verdaderas condiciones de realizar esta proe- 
za, en vista de la regularidad y potencia de los motores. 

Los ocho aviones inscriptos llenan todas las condiciones 
requeridas para efectuar esta travesía por los aires. La poten- 
cia de sus motores es tan grande, que les permite avanzar a 
una velocidad media, no menor de 150 kilómetros por hora, 
que es la necesaria para intentar la travesía en cuestión. 
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NUEVA YORK. 


En efecto, a esta velocidad, para un viaje de Irlanda a 
Terranova se necesitarían a lo sumo 20 horas, que constituye 
una duración de vuelo a todas luces realizable en el estado ac- 
tual de la aviación. De igual manera la distancia que separa 
Lisboa de América, siendo de 4,688 kilómetros, será cubierta 
en 30 horas cuando más, con escala en las islas Azores; y los 
vuelos sin interrupción no excedería de once horas y media y 
de diecinueve horas y media. 

Algunos de los aparatos son de un tonelaje relativamente 
reducido, lo que hace que no podrán llevar sino limitada can- 
tidad de esencia, la indispensable para efectuar su vuelo, y los 
pilotos estarán obligados a seguir la ruta más corta, sin sepa- 
rarse de ella, si quieren lograr el triunfo. Este mérito merece 
atención. 


Los oficiales de navegación 


La travesía del Atlántico, teniendo que efectuarse de un 
punto a otro, de Irlanda a Terranova por ejemplo, sin la ayu- 
da de ninguna escala, su éxito depende, ante todo, de la peri- 
cia del aviador, que no le convendría desviarsu aparato, porque 
toda pérdida de tiempo representa para él pérdida de gasolina, 
disminuyendo tanto más sus probabilidades de triunfo. 

Es pues indispensable para intentar tal viaje, conocer los 
métodos de la navegación marítima, y más especialmente» 
los de la navegación a vela y saberlos aplicar conveniente- 
mente; ser capaz de conducir el avión como se conduce un 
buque en medio del Océano. 

El piloto que se proponga realizar este raid, debe volar 
con brájula, teniendo, como los marinos, que determinar su 


LA AVIACIÓN EN 


La linea Tolusa-Dakar 


Por las condiciones particulares del ambiente y sobre to- 
do por la necesidad de establecer rutas a grandes distancias, 
la aviación está destinada a encontrar amplias e importantes 
aplicaciones en las Colonias. Allí no sufrirá como en los paí- 
ses europeos, la competencia de innumerables vías de comu- 
nicación y de transporte. La aviación substituiré admirable- 
mente los medios lentos y primitivos que están actualmente 
a la disposición del tráfico en las Colonias, y es por eso por lo 
que se espera ansiosamente en ellas el día en que las diversas 
ciudades de la costa, tales como el Africa Mediterránea, estén 
unidas por la vía aérea, a los principales centros comerciales 
del interior. 


El ejemplo de Francia. 
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marcha, y con un mapa el ángulo de ruta, es decir, el número 
de grados que la recta hace con la aguja imantada; después, 
durante el vuelo, tendrá la obligación de asegurarse que el 
centro de gravedad de su aparato marcha siempre con buena 
dirección. 

El aviador que se aventura sobre las olas más de 3,000 ki- 
lómetros, debe además, tomar ciertas precanciones para facili- 
tar latravesía. En el momento de partir, tendría superioridad 
si investigara con sondeos, por medio de ensayos, la capa de 
aire quele permita obtener la mejor velocidad e informarse so- 
bre la fuerza y dirección del viento en las diversas altitudes. En 
fin, debe poseer los mismos conocimientos meteorológicos, de 
los cuales hacen un uso constante los marinos, teniendo asimis- 
mo que prever la llegada de una borrasca, de manera que 
0 su ruta oportunamente, no sea sorprendido por la 
tempestad y no arriesgar hasta el grado de verse obligado a 
luchar contra los elementos desencadenados durante muchas 
horas, que daría por consecuencia el hacerlo caer en alta inar 
y perder la esencia. 

Los ingleses, gente de mar, no han dejado de investigar 
los medios capaces de contrarrestar esos fenómenos y han re- 
suelto el problema acompañando al piloto de un oficial de 
marina que denominan «Oficial de Navegación» y que estará 
encargado de suministrar al piloto, durante el vuelo, las infor- 
maciones más útiles para la mejor marcha del avión. 

Tenemos el derecho de estimar que en estas condiciones, 
la travesía es de todo punto realizable, siendo verídico que 
cualquiera de los aviones inscriptos logre, dentro de poco, 
cruzar volando el Océano. 


LAS COLONIAS 


En Francia se han lanzado ya varias iniciativas con tal 
objeto, y se trata de llevar a cabo una inmediata organización 
de vías aéreas en los vastos dominios coloniales dela República. 
Está ya muy adelantado el estudio del traze de una línea aérea 
entre Argelia y Tumbuctu. Pero la instalación de un servicio 
aéreo a través del desierto de Sahara requiere indudablemente 
un trabajo preparatorio de varios meses, para sistematizar las 
estaciones de escala, para implantar depósitos de gasolina y 
lubricantes, para erigir refugios adaptados para aparatos y pl 
lotos, para constituir talleres de reparación, ete., ete. Puede 
establecerse, en cambio, inmediatamente, una línea aérea co- 
lonial-africana entre Francia y el Senegal, y otra basada pre- 
cisamente en los primeros estudios, ahora completamente ter- 
minados, entre Tolosa y Dakar. 


La ruta deberá estar dividida en cuatro etapas, como ro- 
sulta de las cartas geográficas: 

1° De Tolosa a Tanger; es decir, 1,200 kilómetros sobre 
España y el Mediterráneo. 

2 De Tanger a Ifni; 900 kilómetros a lo largo de la costa 
marroquí, para llegar de Ifni al sur de Agadir. 

3* De Ifni a Port Etienne, en el fondo de la bahía del Le- 
brel; es decir, 1,200 kilómetros sobre la zona de confín del de- 
sierto de Sahara. Será esta la jornada más difícil, más fatigosa 
y dura del recorrido. En esta etapa 8e atravesará el protecto- 
rado español de Río de Oro. 

+ De Port Etienne a Dakar. La jornada más corta del 
viaje, pues sólo consta de 700 kilómetros que deberán ser re- 
corridos probablemente en hidroaeroplano, sobre las aguas 
del Adriático, trazando una ruta rectilínea sobre la cuerda del 
arco formado por la snave ensenada de la costa del Senegal. 

Calculando una velocidad media de 150 kilómetros por 
hora, el viaje se hará en tres días, comprendiendo un alto para 
reposar. Actualmente se hacen siete días por mar para ir de 
Burdeos a Dakar. 
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En el plano que, como decimos, ha sido ya trazado, está 
comprendida la instalación de un campo de aviación en cada 
una de las localidades que principian o terminan cada etapa, 
y de esta manera el recorrido se efectuará sin riesgos y en las 
mejores condiciones. En cada estación se tomará un pequeño 
descanso y los pasajeros se transbordarán a otro aparato. Tanı- 
bién los pilotos y mecánicos serán relevados como se hace con 
el personal de maquinaria de los trenes directos que recorren 
grandes distancias. i 

La organización de una ruta semejante, presupone una 
escuadrilla de ocho aparatos (de los cuales, cuatro serán de 
recambio) y el personal de tripulación y los accesorios inhe- 
rentes a tal escuadrilla. 

Para asegurar más el tráfico se dispondrá, cada semana, 
de un mínimo de dieciséis aparatos en previsión de incidentes 
eventuales. 

Las pruebas preliminares a lo largo de dicha ruta, se ini- 
ciarán dentro de breve tiempo. 


' Traducido dc «La Rivista delle Aviazione e delle Nouve industrie 
Nacionali.^) 


COMO UN PAIS INVENTA UN MOTOR 


En uno de sus últimos números el «Intransigeant,» de 
Francia, publicó un notable artículo de un colaborador des- 
conocido que firma X. Y. Z. Dicho artículo es una lección de 
las invenciones transmitidas de América a Europa, y «Tohtli» 
lo cree util para el desarrollo de la intelectualidad creadora 
en México y lo reproduce. 

Comimos los dos y hablamos juiciosamente de cosas de 
la guerra. Mi amigo, que estaba frente a mí, se enderezó y 
me miró fijamente. Es él un americano de buena raza, de 
mediana edad, entusiasta como casi todos, pero refrenado por 
la experiencia, lo que su ardor podía tener de desordenado. 

Yo le dije: -le permite usted repetir los datos tan in- 
leresantes que me ha dado?—Sf—me respondió. —¿Cree usted 
que le son utiles?—Sin duda alguna. Referiré entusiasmado y 
sn exageraciones cuanto se refiera al ejército americano y es- 
pecialmente sobre su aviación. ¿No es más valiosa la vera- 
cidad?» 

Además, recuerdo todo lo que mi amigo cl americano me 
dijo, lo he ordenado y lo transcribo aquí: 


2 * 


Para muchas gentes, para la generalidad, un avión en 
la actualidad no es sino el conjunto de algunas tiras de ma- 
dera, cables de fierro, tela puesta sobre bastidores y un 
motor. 

Concebido asf, ex fácil creer que la América fabrique 
aviones como fabricar cualquiera otra cosa. Ne ha hablado 
de 100,000 aviones por año, como se podía haber hablado de 
100,000 metros o de 100,000 instrumentos de labranza. : 

Cuando los Estados Unidos entraron a la guerra, hace 
un año, su partido estaba tomado; conocían la utilidad del 
avión milirar, la necesidad de poseer muchos. Había un pro- 
grama y tenían conciencia exacta de sus deberes y obligacio- 
nes. Se contaba ya con 135 aeroplanos, pero ninguno de estos 
aparatos podía servir para la guerra. 

Su primer gesto fué el voto de un crédito de 640 millones 
de dólares dedicados a la aviación. Aprobado este crédito, los 
americanos no tenían un tipo que pudiera servir de modelo, 
ni una divisa precisa que pudiera utilizarse para establecer 
este tipo, ni motores, ni nada...... sólo dólares. El dinero 
es el nervio de la guerra; pero no puede bombardearse con él, 
no $e caza con dinero! 

A la declaración de la guerra, el 6 de abril, principiaban 
de cero, o por mejor decir, menos que de cero; porque las 
Intormaciones que se poseían eran en su mayoría sin ningún 
valor práctico. 

__ Era preciso buscar un tipo, un tipo que ya hubiera su- 
frido su bantizo de fuego en manos de los pilotos franceses, 
Ingleses o alemanes. Urgía apresurarse, escoger un tipo su- 
perior o crear uno, sin adaptarle piezas francesas ni inglesas, 
n entonces los aparatos no serían americanos sino en 

arte, 


Estaban en pie dos problemas: el motor y el aparato. 

Existían motores americanos de 100 y aun más caballos 
de fuerza; pero los alemanes tenían el Mercedes de fuerzas 
diversas; los ingleses contaban con varios motores, todos de 
buenas marcas; los franceses tenían una pluralidad de exce- 
lentes tipos. Era preciso perteccionarlos sin descuidar la ex- 
periencia adquirida con ellos, 

Los ingenieros de Rolls-Royce fueron convocados; ellos 
estudiarían el problema con los elementos de que disponían 
en América: dinero, fábricas, obreros especialistas. 

Encontraron, en febrero de 1918, que la producción em- 
pezaría a rendir 2,000 aparatos por año. ¡Una gota de agua, 

donde se necesitaba un océano! 

Se ideó convocar a los fabricantes americanos y pedirle a 
cada uno su mejor proyecto. No se detuvieron en esta idea, 
felizmente, se convino reconcentrar todas las informaciones 
recogidas y se pusieron sólo a dos ingenieros a la cabeza del 
programa y el resto a su servicio. 

Doscientos dibujantes dieron manos a la obra con 16 ta- 
leres a su disposición. Trabajaron 28 días y 28 voches y al 
cabo de ese tiempo el motor estaba listo. i 

Esto no fué, propiamente hablando, una invención, era 
una combinación única y como una síntesis de todos los bue- 

nos motores ya existentes. 

Se le bautizó inmediatamente con el nombre de «Liberty,» 
el día 6 de julio de 1917, el orimer motor de este nombre 
vacía sus ensayos triunfalmente y poco después, envuelto en 

la bandera americana, era embarcado rumbo a Europa. 


a * * 

El motor de automóvil ordinario pesaba 10 libras por 
caballo de fuerza y no funcionaba a su máximo de rendimien- 
to sino la décima parte de su vida. El motor «Liberty» pesa 
2 libras por caballo y puede, según me dijo mi amigo el ame- 
ricano, funcionar a su máximo de fuerza durante toda su exis- 
tencia. 

Todas las piezas son intercambiables y se le puede tras- 
ladar fácilmente. Las piezas intactas de un aeroplano roto 
son inmediatamente utilizables en cualquiera otro aparato. 
No debemos decir cual es su rendimiento, pero sí que su po- 
tencia ha excedido a lo que sus padrinos esperaban; que el 
período experimental no es más que un recuerdo y que ahora 
se le fabrica como se hacían antes los motores de automóvil. 

El motor «Liberty» es magnífico. Transporta rápidamente 
a millares de metros un gran avión con su piloto y su artillero. 
Cada una de sus piezas (que son 2,000) está hecha con una 
herramienta, y estas mismas herramientas son de un tipo úni- 
co y construídas de piezas intercambiables, Si se hubieran 
escogido tres motores en vez de uno, serían 6,000 piezas, si 
treinta, como existe en algunos países beligerantes, fueran 
entonces 60,000 piezas, es decir, 60,000 herramientas dife- 
rentes, 


El número de los depósitos o almacenes de piezas se ha 
reducido al mínimo. Cualquier centro de aviación francés de- 
be poseer constantemente en previsión 250,000 piezas de re- 
serva. El motor «Liberty,» es, pues, el triunfo del trabajo 
en serie. 


TOHTH 


. Y este motor ha contribuído parcialmente al triunfo de 
nuestras armas, fué menos útil de lo que hubiera podido serlo; 
pero es necesario tener en cuenta la hostilidad de nuestros 
servicios franceses en los que su empleo generalizado estaría 
condenado a la rutina. 


LA «AVIACION ¿MILITAR EN FRANCIA 


(Continúa) 


La evolución de esta materia ha sido rápida tendiendo al au- 
mento de velocidades con el de la potencia de los motores v a ln 
construcción de tipos de grandes dimensiones para el bombardeo 
a distancia. En Francia, desde los primeros Farman, va relega- 
dos con todos sus compañeros al servicio de escuela; los Morane 
y Nieuport de caza, con 60 u 80 caballos, y los más modernos 
Caudron, con doble motor; hasta el último Nieuport y el Spad 
de 200 caballos, v los enormes Capronis, últimamente adoptados, 
hay mucho camino andado; la tendencia a rebasar los 200 kiló- 
metros de velocidad, y a levar la tonelada de explosivos en los 
de bombardeo, subsiste siempre, pero en el camino de este pro- 
greso se ha marchado en Francia con nna cierta lentitud, pues 
los programas de construcción, han tropezado con la rémora de 
obstáculos, habiendo tenido que soportar, durante algún tiempo, 
y por esta causa, una evidente inferioridad con respecto & sus 
enemigos. Pero la reacción patriótica, que hace tiempo empezó 
n manifestarse en la prensa para terminar con las corruptelas, el 
desarrollo rápido de la aviación británica y la colosal ayuda que 
en este ramo de la guerra preparan los americanos, colocará cier- 
tamente a los nlindos en una posición preponderante respecto a 
fuerzas aéreas que, a creer de muchos, si la guerra se prolovga, 
han de ser el factor decisivo de la victoria. 

La prensa francesa, imbuída en esta opinión, dedica hace 
algún tiempo su atención a los aviones. El piloto marítimo o aéreo 
cuida con los movimientos y velocidad que imprime al vehículo, 
de multiplicar la dificultad que debe vencer el alumno. 


El ejercicio más dificil, el de tirar desde avión con la ame- 
tralladora fija a través de la hélice, es sólo practicado por los pi- 
lotos de caza, y para este aprendizaje hay constituída en la es- 
cuela una sección dependiente de la de X. 

A esta enseñanza práctica va unida la teórica, recibiendo 
los alumnos nociones sobre el tiro, sus leyes, correcciones, apa- 
ratos de puntería, dispersión, etc., y no hay que olvidar que el 
movimiento del tirador y del blanco en todas las direcciones, o 
sólo del blanco cuando se tira desde tierra, ha introducido facto- 
res nuevos que complican extraordinariumente el problema con 
relación al tiro en tierra y aun el tiro marítimo. Con el cañón 
todo debe ser calculado y ejercitado con los modernos aparatos 
de puntería, sobre los que dimos alguna idea en una memoria 
anterior; mas con el fusil y ametralladora la destreza debe suplir- 
se, adquiriéndose en constantes ejercicios; pues ocurre, y aun con 
mayor complicación, lo que en la caza de perdices en ojeo, por 
ejemplo, y es que hay que apuntar la piza por delante y a dis- 
tancias que varían con la velocidad relativa y con la dirección 
del vuelo; los breves momentos de que se dispone no dan lugar 
n reflexionar, debiendo llegarse a una acción casi reflaja, conse- 
guida a fuerza de práctica, y que con la aptitud y habilidad del 
tirador son las que producen el acierto. Por algo se llama a esta 
enseñanza, la del tiro de cuatro dimensiones. 


Forma, pues, tiradores de todas clases y desde tierra, con 
tusil, ametralladora y cañón, extendiéndose la instrucción a la 
del ataque con estas armas osubmarimos, lo que exige el máximo 
de rapidez, pues que los modernos se sumergen en treinta segun- 
dos. 


El tiempo de permanencia en fa escuela varía, según los co- 
nocimientos y aptitudes de los alumnos, entre quince y veinti- 
cinco días, mínimo para oficiales y soldados, v dos meses como 
máximo; los que muestran escasas condiciones son inmediata- 
mente eliminados. 


La escuela crea también armeros especiales de aeronáutica, 
ustudia los constantes progresos del tiro, de la puntería aéren v 
entinérea y determina las mejores alzas para el fuego de esta clase. 
De las experiencias y estudios hechos en el establecimiento, se 
ha derivado un nuevo corrector de infantería sobre aviones, co- 
limadores para la misma arma y alzas especiales contra hidro- 
aviones, asi como los modernos aparatos de puntería aérea para 


(De «Espuña Automóril y Aeronáutica») 


las piezas de 75 milímetros. Todos estos adelantos que constitu- 
yen la última palabra del tiro, son inmediatamente aplicados en 
campaña. 

La instrucción comienza desde tierra a blancos fijos y móvi- 
les; empezando los alumnos a tirar, con escopetas y perdigón. 
contra ¡platos de pasta, lanzados por un resorte, y siguiendo el 
mismo ejercicio con tercerola y pali. 

Presenciamos todos los ejercicios de que hemos hecho men- 
ción en el relato sobre esta escuela y sobre la de X, deteniéndo- 
nos principalmente en unos abrigos ante los cuales babia elevadas 
unas pantallas que baseulaban con siluetas cuadriculadas de 
aeroplanos con piloto, observador, motor, depósito de esencia, etc. 

Los aviones destilaban ante las pantallas disparando con las 
ametralladoras, y se tomaban notas, no sólo de los impactos, 
sino de ln calidad de éstos, considerando como importantes sola- 
mente los que tocaban a los tripulantes o algún órgano esencial 
del aparato. Nos refirieron que de 800 u 1,000 metros de distan- 
cia, hay un 8 por ciento de probabilidades de tocar con el tiro 
al avión contrario. 

Hay en la escuela numerosas canoas automóviles, entre ellas 
un tipo que parece el embrión de hidroplano llamado Glissevr, 
y que marcha a velocidad de 105 kilómetros por hora; están des- 
tinados a servir de auxilio en los accidentes que ocurren con fre- 
cuencia al posarse en el agua los hidroplanos, arrastran rápida- 
mente los blancos horizontales flotantes en forma de cruz, sobre 
los que los aviones tiran, y a embarcar los xlumnos que deben 
ejercitarse en el tiro en movimiento. 


Hay numerosos hidroplanos de dos tipos. denominado uno 
el F. B. A. Tellier, con un flotador único y es la carlinga, v dos 
suplementarios a los costados, que se sumergen sólo cuando se 
inclinan como los bambús de las piraguas. Este aparato marcha 
a 109 kilómetros en el agua y 150 en el aire. Globos pequeños 
de la forma del Drachen, sobre los que tiran las balas incendia- 
rias; un stand donde se hace manejar a los alumnos todos los 
modelos de ametralladoras de los ejércitos beligerantes. 


Todo el mundo en trabajo, todo el material en movimiento; 
así, que es posible, sin verlo, imaginar un cuadro de actividad 
más intensa que el que ofrece la escuela; ni mayor estrépito que 
el que se produce con las líneas de tiradores, con los fuegos de 
artillería, con el tiro desde aviones y el ruido de los motores: 
combates de aviones dos a dos, o de cuatro o cinco, contra un 
gran lachón de bombardeo. 

Ante aquella aparente confusión, parecen inevitables los 
continuos accidentes, y sin embargo, desde la fundación de la 
escuela sólo han ocurrido cinco desgracias de muerte y algunos 
heridos entre los 4,000 alumnos que han desfilado por ella. 

Para evitar aquellos, no sólo hay un personal exclusivamen- 
te dedicado a observar, para acudir inmediatamente con las ca- 
noas; sino que en un magnífico plano de relieve se hace conocer 
& los alumnos, para orientarlos en todo momento, hasta los me- 
nores detalles del campo. 


La prensa francesa dedica su atención especial al problema 
de la construcción, a que se organice en serie la de los aviones, 
limitando el número de tipos, como hacen ya los americanos (1) 
y previniendo al público contra los exagerados entusiasmos que 
provocan las hazañas de los ases de caza. pues no con ellas, sino 
con la creación de verdaderas legiones de aviones se ha de alcan- 
zur y sostener la supremacía, como ha hecho Alemania, que por 
su perfecta organización v perseverancia en la construcción, ha 
podido hasta ahora hacer frente en este punto a dos naciones de 
tanta potencia paoductora como Francia e Inglaterra. En la 
última campaña periodista se ceusuraba al alto mando por uo 
haberse percatado a tiempo de la enorme importancia de la avia- 
ción, semejante a lo que ocurrió con la artillería pesada, bien 
que aquel error se subsanó con un gigantesco esfuerzo en Ja fabri- 
cación. Parece que toda esta labor ha dado ya sus frutos, habién- 


dose establecido un serio programa industrial acomodado a las 
circunstancias, disciplinaudo a los constructores y adoptando 
los inodelos más perfeceionados, 

Alemania, a pesar de haber tenido que luchar con la difi- 
eultad de procurarse ciertos materiales, ha progresado palpable- 
mente, y parece que, para realizar la última ofensiva v por medio 
de la construcción en series, ha llegado a aumentar el contingen- 
te de aviones, según datos francsees, en 50 escuadrillas de 10 a 
12 unidades, lo que sumado alo que poseía anteriormente, arroja 
la cifra de 1,500 aviones de combate presentes en el frente, sin 
contar con lo que ellos llaman aparatos de perfección, blindados, 

El uso de los zeppelines parece, por el momento, abando- 
nado; bien que se cree tienen en construcción nuevos modelos 
movidos por 4 hasta por 6 motores Mercedes de 300 caba: los; 
pero ignórnse su valor por no haberse atin lanzado al aire. 

Han creado al mismo tiempo nuevos aparatos de aviación, 
aparecidos en las últimas operaciones, como los triplanos Fokker, 
los monoplanos Platz D. 3, los vannowanner 2 y los A. E. G., 
muy manejables estos tres últimos, y alcanzando velocidades de 
18) kilómetros, con armamento de dos o tres ametralladoras, 
una de ellas fija, tirando n través de la hélice. Aviones gigantes, 
sobre los que pronto aparecerán datos precisos, por haherse enp- 
turado uno en Francia recientemente, por más que va se sube 
lleva 9 tripulantes, 4 motores de 250 caballos, 1,999 kilos de 
bambas y 2,000 litros de esencia, con velocidad de 135 kilóme- 
tros y pudiendo persistir 8 horas en vuelo a altitud de 2,000 me- 
tros, 

Los aviones principalmente destinados a bombardeo lejano, 
son de la categoria de los empleados últimamente en los raids 
nocturnos sobre Paris: Gothas y Friedrichshafen, que han sido 
frecuentemente descriptos 

En la actual batalla, el mando alemán confía a la aviación 
misiones muy precisas que, por lo demás, difieren poco de las 
que practican los franco-ingleses. 

Precediendo a la ofensiva, lanzan una serie de ataques con 
aviones de bombardeo sobre las concentracioues de tropa, esta- 
ciones reguladoras, convoves, etc. Cuando aquella va a produ- 
cise, estos ataques eontinúan, pero los apnratos de caza entran 
en linen librando combates a los enemigos de la misma clase, 
lanzando escuadrillas encargadas especialmente de la destrucción 
de dirigibles y globos cautivos, a la que todos los ejércitos con- 
ceden una importancia cada día mayor. 

En el momento de empezar el ataque de infuntería, los nvio- 
ne de combate y de protección blindados se lanzan a bombar- 
denr y a ametrallar las tropas enemigas, manteniéndose a esa 
altura, y otros especiales, los Sehlachtentlieger, se encarguen 
del avituallamiento en municiones, del enlace de la infantería, 
u provistes de un cañón, de la destrucción de tanques. 

Operación aérea en la ofensiva del I de marzo,—Cuando 
el 5° ejército inglés cedió ante el empuje alemán, efectuando por 
su ala derecha una retirada demasiado rápida y defectuosa, que 
rompió su enlace con el ejército francés, produciendo un claro 
pelixrosisimo por donde amenazaban filtrarse las masas alema- 
has, dos cuerpos franceses y uno de caballería hubieron de inter- 
venir corriéndose a la izquierda, frente a San Quintín y región 
al Sur; pero como el avance alemán, demasiado rápido, no daba 
tiempo a efectuar In operación, el General Petain, tuvo la iden 
de hacer intervenir inmediatamente las fuerzas néreas en el es- 
pacio que era imposible cubrir, lanzando desde el Cuartel Gene- 
ral, la orden siguiente: 

“Todas las escuadrillas de aeroplanos al alcance de Jas linens 
francesas, escundrillas de combate o de bombardeo, deben diri- 
gire inmediatamente a Ham, para bombardear y ametrallar a 
las fuerzas alemanas que allí se concentran.” 

La orden circuló sobre todo el desarrollo del frente francés, 
y algunos instantes después, cientos de aparatos partieron hacia 
el lugar designado. Durante la noche entera una serie ininte- 
rrumpida de aviones atacó nl ejercito alemán que se concentrabn 
para un nuevo avance, salvando la situación por los daños y 
confusión causados en las masas; dos divisiones, especialmente, 
lueron completamente desorganizadas, y la invasión en la región, 
retardada, impidiendo al enemigo pasar el Somme antes del 23, 
ze ya los puertos franceses habian ocupudo la línea amena- 
Zaida. 
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Notas complementarias .—Según opinion de artilleros fran- 
ceses, para la rectificación del tiro en dirección, son preferibles 
las observaciones hechas desde globos cometas, que va se elevan 
a 1,500 metros, siempre que ho se trate de grandes distancias. 
La quietud del aparato y la calma de que goza el observador, 
favorecen la operación: más para precisar el aleance, la visual 
de un sólo globo conducen a errores que exigen el empleo de dos 
o más simultaneamente, para obtener la intersección de aquéllas, 
lo que no es posible siempre. 

Una vez hecha la horquilla con un globo como observador, 
para precisar son necesarios mayor número de disparos que con 
el avión, pues bien que la vista de éste es momentánea, fija me- 
jor el alcance. Otra ventaja del globo es que en éste se emplena 
el telefono para comunicar con las baterías, mientras que los 
aviones lo hacen por la T. 8. F., sistema que es menos rapido. 

En la organización de los parques de escuadrilla en el trente, 
se tiende a huir de los grandes hangares y dispersar los aviones 
sobre el terreno, encerrandolos en tiendas que albergan uno solo, 
a eausa de los estragos que los bombardeos causan con el antiguo 
sistema de aglomeración. 

Ventajas concedidas a los aviadoi es.—Continúan aplicándo- 
se las reglas de tiempo de paz, por las que los aviadores reciben 
desde que quedan afectos al servicio, el sueldo de complementos 
de sueldos correspondientes a su grado en el ejército, abonando- 
seles además una indemnización especial, Hamada de Fonctions, 
cuva cifra varía según el grado y su situación según el grado en 
ln nueva arma. 

Los decretos de 12 de mayo de 1912 y orden de 5 de julio 
del mismo año, fijan las cifras de dichas indemnizaciones y los 
requisitos que deben cumplirse para obtener derecho a disfru- 
tarlas. 

Fuera de lus ventajas pecuniarias indicadas, se concede a 
los aviadores bonificaciones de campaña por lu ejecución de ser- 
vicios néreos; estas bonificaciones, especificadas en el decreto de 
20 de octubre de 1918, se suman a los años de servicio v a los 
de campaña anteriores, para obtener el derecho a diversas con- 
decoraviones (Legión de Honor y Medalla Militar), asi como 
además para la liquidación de pensiones de retiro. Además, la 
ley de 15 de febrero de 1915, ha creado un contingente especial 
de condecoraciones (cinco cruces de cuballero de la Legión de 
honor y cuarenta medallas militares ), que se asignan »nualmen- 
te al personal de aeronáutica militar. Este contingente permite 
condecorar a los nviadores antes de la fecha en que normalmente 
obtienen e] derecho a recibir tal distinción; para la retribución 
da estas cruces no es necesaria la condición de antiguedad, sino 
que se confieren según la importancia de los servicios prestados. 

Puede admitirse que los pilotos diplomados que ejecutan 
servicios néreos de objetivos puramente militar, reciben la Cruz 
de Caballero de la Legión de Honor o ln Medalla Militar (se- 
gún sean oficiales o clase de tropa ), durante el tercer año de servi- 
cio en el arma, y aun para el personal mas selecto de la avinción 
de caza, estas reglas se han rebasado, pues hemos visto reciente- 
mente condecorados eon la eruz de oficial, varios ases del grado 
de subteniente, caso que no ha ocurrido hasta el presente en 
ningún otro cuerpo de ejercito. 

La cruz de guerra con diversas distinciones, según el valor 
del servicio prestado, se les asigna también como a todos los 
oficiales, pero es de menor categoria que la Legión de Honor. 

Los aviadores militares llevan un uniforme especiale insig- 
nias particulares: estrella nulada, en el cuello, para los pilotos, y 
hélice alada, en el brazal, para todo el personal. 

Recientemente, para poder castigar con dureza los disfraces 
que aparecian frecuentemente, se ha dotado a los pilotos de una 
placa especial (un circulo con una águila que se fija en el pecho 
cuya falsificación, por ser de fabricación oficial acarrea penas 
más severas que las que se imponen por uso indebido de uniforme. 


(Informe de los comisionados en Francia, coroneles D. Fran- 
esco Echague y D. Juan Garcia Benitez, y comandante médico 


D. Mariano Gómez Ulloa.) 
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Entre las infinitas ventajas de la telegrafía sin hilos, con- 
sideramos nosotros como la mayor, la más trascendental, aque- 
lla que consiste en disponer libremente del espacio. 

Desconocedores en el orden científico del anecanismo» de 
este maravilloso medio de telecomunicación, ignoramos si esto 
es así o dicha libertad se halla también coartada por algo. 

Hasta el comienzo de la guerra, los que dedicamos nues- 
" tros amores a la navegación aérea crefamos firmemente que 
este medio de locomoción tendría la ventaja de disponer li- 
bremente del aire. 

zierto que por entonces se había inventado, por los países 
que afilaban sus armas guerreras en la sombra, una novedad 
restrictiva, que se denominó «zonas prohibidas.» 

Correspondían esas zonas a fortalezas y distritos de cali- 
dad exclosivamente militar, y ala prohibición; caso de faltar 
a ella, no podía tener sanción efectiva, sino coutra las aero- 
naves que tomaran tierra en aquellas zonas, pues a ciertas al- 
turas, y sin indicación especial o contraseña que lo permitiera, 
habría de ser punto menos que imposible averiguar que apa- 
rato, o más bien, que piloto era el que acababa de pasar sobre 
la zona prohibida. 

La medida era, además, inaceptable desde el mun de 
vista del globo libre, el cual no puede apartarse del camino 
que le impone el viento. 

El ingenio humano, que apresura, con prodigiosa acti- 
vidad, por un lado las reivindicaciones de libertad y por el 
otro las más absolutas restricciones a ella, nos vaa traer ahora, 
con pretexto de las bases. para la paz mundial, no solamente 
una leinlacion sobre circulación aérea, sino la creación de po- 
licías del aire para el eumplimiento de esa legislación. 

El caso se presta a las más disparatadas hipótesis, y es 
preciso que los hacedores de la paz sean espíritus de una sen- 
cillez paradisiaca para que tengan fe en las leyes de la circu- 
lación aérea y en su policía vigilante. 

Poco antes de la guerra se averiguó que durante algún 
tiempo, en el Norte de Francia, en su frontera con Bélgica, se 
hacía contrabando aéreo de unas puntillas y encajes, cuyos 
derechos de entrada franceses eran lides Este contra- 
bando se hacía del modo siguiente: un aeroplano trasponía la 
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frontera y dejaba caer en determinada granja unos inocentes 
paquetes de aquella riquísima puntillería, que llegaban a tie- 
rra intactos. El viaje es escasamente de 8 a 10 kilómetros, y, 
por lo tanto, su gasto material era nulo. El aparato regresaba 
a Bélgica sin aterrizar en Francia. 

Recientemente bemos leído en algún periódico extranjero 
que se establecerá el «carabinero de aeródromo,» encargado de 
examinar la carga de los aparatos que salen y de los que lle- 
gun... Basta tener noción del asunto para reirse de semejan- 
tes ideas, 

En otra revista vemos una colosal red vertical que cons- 
titu N una barrera aérea protectora contra aeronaves. Ama- 
rrada a tierra en varios puntos, se mantiene vertical por la 
fuerza ascensional de unos globitos atados a su borde supe- 
rior.... En el ánimo del inventor, el aviador enemigo, el aero- 
nauta fraudulento se detendrá ante esta. barrera bajo el peli- 
gro de que su hélice se enrede en dos cables y le cause la caída 
consiguiente. 

Claro está que, en el supuesto de que no pueda el aero- 
plano en cuestión saltarse la barrera más o menos «a la tore- 
ra,» le bastará llevar un pequeño fusil-ametralladora para des- 
trozar los globitos sustentadores de la formidable barrera.... 

De la eficacia de los eguardianes aéreos» habráque dudar. 
En la guerra la vigilancia se hacía eficaz por medio del com- 
bate. ¿Es que en la paz, la navegación fraudulenta (a juicio 
del guardián ) va a castigarse en el acto enviando a la aeronave 
una bomba explosiva o una bomba de gases astixiantes para 
hacer menos ruido....? 

No, será muy difícil coartar la libertad del aire. Ya se ha 
«dejado caer» en el olvido aquello de la libertad de los mares, 
y éstos, con ser inmensos, pueden más fácilmente vigilarse. 

Tenemos, pues, todavía, la esperanza de que el pre o pro- 
greso de la navegación aérea lleva aneja una casi absoluta ga- 
rantfa en cuanto a la libertad del aire. Pero será curioso seguir 
at dfa los productosdela imaginación de los inventores que, 
en adelante, pongan eu inteligencia al triste servicio de los 
que, después de haber conquistado las libertades del hombre 
en la tierra, se dediquen a privarle del que ter.famos por in- 
tangibles derecho al aire libro.» 


La Defensa de París contra aeroplanos alemanes. Aparato austriaco que permitía a los artilleros localizar a los aeroplanos ene- 


migos durante sus ataques nocturnos. 
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UN NUEVO PRINCIPIO DE CARBURACION 


Ha despertado un gran interés el nuevo diseño del carbu- 
rador Brown que ha establecido un nuevo principio en car- 
buradores. Este proyecto es la invención de uno de los más 
antiguos ingenieros de automóviles, George M. Brown, de 
Nueva York. 

La ausencia de toda clase de levas o camas, resortes, y en 
general las partes movientes, es digna de ser notada así como 
también la tendencia de apartarse de la idea del tubo venturi; 
la solidez, y el pulido del diseño atraen la atención del ingeniero 
que desea hacer una limpieza general a su planta de fuerza. 

La proporción correcta de aire y combustible se mantiene 
inalterable en todas las velocidades sin el empleo de ajustes ya 
sean de combustible o de aire, efectuándose esto automática- 
mente para la carburación bajo una temperatura fría o caliente. 

La fig. 1 muestra una vista seccional del tipo de abertura 
de la parte superior. «A» representa la única abertura de en- 
trada de aire (no hay ahf más aberturas de entrada auxilia- 
nx); «Bees una lámina in- 
terceptora de aire que tie- 
ne aberturas laterales con 
una superficie igual al área 
de la abertura de entrada. 
El extremo más bajo de 
eta lámina está encorva- 
do hacia la pared de la cá- 
mara de mezcla «C» y tie- 
ne una abertura angosta 
en su extremo más bajo. 
La cámara de mezcla «C» 
es de forma esférica y tic- 
neen la parte inferior un 
gnllete, «D,» para combus- 
tible. La altura de este go- 
lete de combustible se 
arregla en la fábrica. «E» 
es la lámina de intercep- 
ción de salida que también 
tiene aberturas lateralos de 
formay tamaño predeter- 
minados. «F» es la válvu- 
la de cuello y «G» 
es una válvula de cierre. El conducto de gasolina, «H,» está 
precisamente debajo de la cámara de mezcla «C.» «I» es un flo- 
tador de metal que controla la profundidad del combustible 
en el conducto estando conectado a una válvula interceptora, 
J,» por medio del brazo de palanca «K.» La válvula intercep- 
tora s está atrevesada en porción media pudiendo ser ajus- 
tado el combustible por medio de un piñón, «L.» 

«M» es el conducto en que entra el combustible viniendo 
desde el conducto «II» a través de la abertura «N.» 

Durante el funcionamiento, el aire es admitido por la en- 
trada pasando a través de las aberturas laterales de la lámina 
interceptora dentro de la cámara de mezcla y entrando en 
contacto con las paredes encorvadas de la mencionada cámara 
de mezcla, siendo entonces obligado a seguir una dirección cir- 
enlar. La velocidad de este aire está, por consiguiente, con- 
trolada por la abertura de cuello y la succión del motor a baja 
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velocidad. La acción del aire al entrar en la cámara de mez- 
cla es tal, que desaloja la misma cantidad de combustible a 
través del gollete. Este combustible es inmediatamente vapo- 
rizado por el aire en revolución, siendo la tendencia del aire 
que entra, crear una baja succión a las velocidades más bajas 
sobre el gollete de combustible, debido a que el mayor impulso 
del aire se dirige en estas velocidades hacia las paredes exte- 
riores de la cámara de mezcla. A inedida que la velocidad del 
motor aumenta abriendo el cuello, el volumen de aire aumen- 
tado, pasando a través de la cámara de mezcla origina una 
succión mayor sobre el gollete de combustible, pues el volumen 
de aire aumentado tiende a extenderse dentro del paso hacia 
el centro de la cámara de mezcla. 

Las aberturas interceptoras de salida, también tienden a 
controlar el aire en la cámara de mezela por la remoción de 
la mezcla de gas tanto como el aire sea controlado por la lá- 
mina interceptora de entrada. La razón de esto es la de equi- 
librar la dirección del aire 
en la cámara de mezcla. 
Existe una serie de con- 
ductos ociosos para cuan- 
do el motor está inactivo, 
siendo esta clase de con- 
ductos un cuello con aber- 
tura fija. 


Las pruebas prácticas 
v de laboratorio se han 
Mevado a cabo sobre todas 
las condiciones del motor 
en funcionamiento, dando 
por resultado que la acción 
automática es uniforme en 
todas las circunstancias. 


Por falta de espacio 
nos vemos precisados a no 
publicar en esta vez la eje- 
cución de las curvas pre- 
eentando sólo una memo- 
ria de las pruebas reali- 
zadas. 

Un carro equipado con un motor de seis cilindros de 33 
de diámetro y 44 de carrera, pesando 3,475 libras con el con- 
ductor y observador a bordo, sobre un camino de cincuenta 
millas a la temperatura de 34° F., hizo una velocidad media 
de veinticinco millas por hora y consumió gasolina (prueba 
63), a razón de 233 libras por milla o 22.3 millas por galón. 

En la prueba general con el mismo motor consumió 512 
libras de eombustible por caballo de fuerza neto por hora al 
setenta y ocho por ciento carga completa. 

En las pruebas hechas para la pérdida de combustible se 
vió que en el depósito de gasolina en 78 horas de prueba prác- 
tica no había ningün cambio perceptible en la gasolina, ex- 
cepto aquel que ocurriera por el nuevo uso de la misma. 

El residuo de carbón fué casi totalmente eliminado; y esto 
sucedió especialmente en la parte superior de pistones y cabe- 
ZAS, 


El Carburador Brown 


288 


TOHTLI 


FISICA DED AIRE 


Por W. 


(Continúa) 


en la que p es la presión expresada en milímetros de mer- 
curio, y dT el cambio de temperatura en grados centí- 
grados. 

Según las figuras 16 y 17, la temperatura en la alti- 
tud de cuatro kilómetros es de cerca de 7° C. más calien- 
te alta, tanto en invierno como en verano, en las regiones 
de presión barométrica que en las regiones de baja pre- 
sión. Pero para asegurar esta diferencia de temperatura 
como un resultado de cambio de presión únicamente, se- 
ría necesario un ascenso o descenso del barómetro a este 
nivel de cerca de 40 , o aproximadamente a 70 "" al 
nivel del mar; y como esto equivale a varias veces al pro- 
medio de cambio de presión, claro es que las diferencias de 
temperatura observadas no pueden ser tomadas en consi- 
deración de esta manera, aunque es natural que el efec- 
to de presión deba presentarse hasta cierto punto. 

Otra causa que contribuyente en las diferencias de 
temperatura generalmente asociada con la altura del baró- 
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metro, es la que estriba en la claridad u obscuridad del 
cielo v en el estado hümedo o seco de la atmósfera. Un 
alto barométrico, como sabemos, comunmente va acon- 
pañado de un cielo claro y una atmósfera seca, mientras 
que, en la región de un bajo barométrico, el cielo, ordi- 
nariamente, está nublado, la atmósfera relativamente 
hümeda y hay precipitacióna bundante, condiciones que 
tienen mucho que ver en las temperaturas del aire. De 
esta manera, generalmente, al cabo de cualesquiera 24 
horas consecutivas de buen tiempo, la superficie de la tie- 
rra se encontrará más caliente en el verano y más fría en 
el invierno a causa de las longitudes desiguales del día v 
de la noche durante esas estaciones. En resumen, la tie- 
rra obtiene calor, especialmente en tiempo claro duran- 
te el verano y lo pierde en el invierno. 
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! A última catástrofe aérea ocurrida en los leja- 
nos campos de Zacatecas, ha llenado de 
consternación a la República. 

Cinco juventudes plegaron sus alas sobre 
los yermos desiertos del Norte, víctimas 
del cumplimiento de su deber y sacrificados por su pro- 
fesión. | 

Aunque la prensa en general se ocupó extensamente 
de la salida del aparato «FARMAN» de bombardeo, de las 
etapas e incidentes de su recorrido, de la tragedia y esce- 
nas que se siguieron a Ja translación de los cadáveres de 
los pilotos a esta Capital, todo ello con profusión de datos 
y riqueza de información, debemos indicar, sin embargo, 
que algunos de los reporteros y personas carentes de 
escrüpulos y estudios, que gustan de glosar opiniones 
ligeras al margen de las catástrofes, anduvieron desacer- 
tadas al imaginar que tuvieran alguna responsabilidad 
moral los jefes de nuestra Aviación, ordenando «raids» 
sin «entrenar» a los pilotos previamente para ello y sin 
estudiar las características de los velívolos empleados para 
tales fines. Como quiera que estas aseveraciones gratuitas 
cunden en el ánimo de personas ajenas al conocimiento 
y empleo de las aeronaves, es de nuestro deber desvane- 
cer tan absurdos conceptos y sefialar, cabe sucintamente, 
las causas probables del accidente. 


En primer lugar, no se trataba de efectuar ningún «raid» 
de «tourismo» por el solo placer de cubrir un kilometraje 
exagerado, por vía de experimentación de la máquina y 
competencia de los pilotos. El «FARMAN», aparato insig- 
nia de la Escuadrilla mixta de Operaciones en el Estado 
de Chibuahua, volaba por etapas para incorporarse a su 
base, cumpliendo exigencias del servicio aéreo en cam- 
paña, y en virtud de no poderse transportar por la vía 
férrea por lo complicado de su estructura y delicadeza de 


e 


sus Órganos, que exigirían grandes talleres para su en- 


samblaje. 

En segundo lugar, las «fallas» de uno de los motores 
«Lorraine», que dieron ocasión a demostrar las facultades 
del Teniente Santana en los diversos «aterrizajes» de emer- 
gencia en terrenos poco propicios para ello, no se debie- 
ron a falta de cuidado por parte del peraonal técnico de Ta- 
lleres o de mecánicos en Hangares; las máquinas en 
general y las de gasolina en particular, están expuestas a 
sufrir trastornos en su funcionamiento; indiscutiblémente, 
que si la economía de los motores no se alterhra por 
fractura de sus órganos o descompostura de los mismos, 
el problema de la navegación aérea, unido a muchos otros, 
no inquietaría el cerebro de los técnicos. | 

Finalmente, la causa del accidente, por lo que se des- 
prende de las declaraciones del mecánico ENRIQUEZ y 
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30 centavos Oro Nacional 


del Cadete LANGNER, Gnicos supervivientes de la catás- 
trofe, se debió a una verdadera fatalidad, estando fuera 
del dominio del piloto y de las condiciones del aparato 
toda posibilidad de defensa, pues este fué precipitado 
«en barrena vertical» de una altura de mil quinientos 
metros, absorbido por una tromba de aire, en lugar 
próximo a la Estación «La Colorada» sobre la vía del 
Ferrocarril Central, así como cualquier embarcación de 
mar puede ser sorprendida por idéntico fenómeno físico 
sin que valgan las maniobras de la tripulación para sacarla 
avante. 

Recordarenios que en el pasado accidente del F.—50, 
tipo gemelo del que ahora nos ocupa, el Teniente francés 
Dupont, demostrador de la Casa «FARMAN» y experimen- 
tado piloto contratado por la pasada administración, 
perdió la vida llevando el comando de los controles en un 
vuelo normal sobre la ciudad; en otra página de nuestra, 
Revista narramos también la muerte del Capitán francés 
JOURDANET, compañero de DuroNT en la contienda euro- 
pea, en un vuelo con pasajeros entre la ciudad de Bogotá 
y el Puerto de Barranquilla en la Repüblica Colombiana. 

Todo ello tiende a demostrar nuestro aserto, alejando 
responsabilidades. La Aviación es una ciencia y un arte 
de sacrificio, y así vemos que diariamente se matan 
pilotos en los cuatro continentes, sin que por ello se des- 
maye en su progreso y dejen de ensayarse nuevos tipos 
de aeroplanos que satisfagan las exigencias de los servi- 
cios a que se les dedique. 


Los que andan a caza de la noticia diaria, los peritos (?), 
que bordan empíricamente resolviendo la organización 
de instituciones, evitando las dificultades y augurando 
las catástrofes en un articulejo de media columna, confun- 
diendo lamentablemente los tecnicismos de laboratorio, 
deberían ilustrar un poco su cacumen con el criterio de 
personas autorizadas, y evitar las «interviews» con los 
eternos detractores del más sublime de los deportes o 
enciclopedistas de «garage». 


Afortunadamente, el Gobierno, haciendo caso omiso 
de esta labor de desaliento y pesimismo, se muestra deci- 
dido partidario de la Aviación y le imparte su ayuda 
moral y material para que se coloque, ¡no importan los 
sacrificios!, en el lugar que le corresponde. 

A la lista de mártires iniciada por el pequeño PANIA- 
GUA, hoy agregamos los nombres de SANTANA, PRECIADO 
DE LA TORRE, MARTINEZ DE ALBA y CERVANTES. 

Mafiana se agregarán los nuestros, pero no importa; 
nuestra filosofía no es egoísta; sabemos que la Aviación 
ha de llevarnos a todos, pero hay una ley en Biología que 
nos indica que otros vendrán, con el corazón bien puesto, 
las alas abiertas y los ojos en el azul, a realizar el más 
hermoso suefio de la humanidad. 


CAPITÁN BECERRIL. 
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Al entrar «ToHTI1» en una nueva era de vida llena de 
ilusiones y de esperanzas sublimes hacia el mañana, y 
va que tanto el Gobierno actual como también la Escuela 
Militar de A viación están animados de los mejores deseos 
para impulsar esta Revista, Organo de la Aviación Mexica- 
na, y conocida ya dentro y fuera del país por su larga vida y 
acertada colaboración, es justo que dejemos constancia en 
estas líneas, breve y al correr de la pluma, los nombres de 
todos aquellos compañeros que la muerte ha quitado des- 
piadadamente de nuestro lado en estos últimos tiempos. 

Desde el último número de «TOHT1.1» que vió la luz pú- 
blica en el mes de julio de 1919 a esta fecha, han sido va- 
rios los pilotos aviadores desaparecidos y sobre quienes nos 
ocuparemos a su debido tiempo, ya que animados por el 
más sano y justo de los patriotismos, entramos en 
una nueva orientación amplificando con un vasto pro- 
grama la labor de nuestro pasado Director señor Avila de 
la Vega. 

Consagraremos para realizar estas aspiraciones todos 
los esfuerzos a nuestro alcance, la lucha constante, tenaz, 
desinteresada y el amor a la gloria, Y firmes en nuestras 
convicciones, no dudamos alcanzar nuestras miras con un 
trabajo digno y honrado. Abrimos estas páginas limpias 
de toda mancha, blancas y sin maucilla, sin rencores, a 
todos aquellos compañeros en ideales, ávidos de azur, que 
ya en nuestra amada Patria o bien en el extranjero, lle- 
van en las pupilas el extraño espejismo de los cielos azu- 
les; glorificantes, y en el corazón las alas siempre abier- 
tas de las aves humanas, 

* * 5 

El día 11 de noviembre de 1919, el Piloto Aviador Jo- 
sé Rivera, quien operaba en la campaña del Norte en la 
flotilla del Capitán Roberto Diez Martínez, fué capturado 
por los rebeldes de Francisco Villa, y fusilado despiadada- 
mente en compañía de su mecánico Enrique Pizaña en las 
cercanías de Esmeralda, Coah. 

En el atardecer del día 9 de mayo del presente año, 
el Capitán Aviador Felipe S. Carranza fué hecho prisione- 
ro por las fuerzas que avanzaban hacia el Valle de Méxi- 
co y se suicidó en la hacienda de Tierra Rlanca, cerca de 
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Texcoco, siendo su cadaver traído a la Capital einhuma- 
do en el Panteón Español tres días después. 


El mismo mes y en las primeras horas del día 26, en 
el callejón del Organo de esta Metrópoli cayó el aparato 
Farman F-A-50, y en ese accidente perecieran el Capitán 
Piloto Aviador Roberto Diez Martínez, Director a la sazón 
de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuti- 
cas, el Teniente Piloto Aviador Jorge H. Bernard, el Piloto 
francés Leopoldo Dupont, instructor en ese entonces de 
la Escuela Militar de-A viación y el mecánico italiano Aní- 
bal Paioncini, habiendo quedado ligeramente herido el Te- 
niente Piloto Aviador Rafael Montero, único superviviente 
de la catástrofe, la que ha venido a sellar hasta la fecha 
la trágica historia de los valientes buitres mexicanos, 
muertos en los últimos tiempos en aras de los grandes in- 
fortunios que la carrera de la aviación nos tiene a todos 
reservados para no lejano día. 


* * 

Esta reseña a la ligera, en donde pasan en un desfile 
presuroso los nombres de nuestros queridos compañeros 
es tan sólo con el objeto de guardar el orden 
en que se han sucedido esas grandes catástrofes que han Ie- 
gado a tender sobre el Aeródromo de Valbuena toda la ne- 
grura irreparable de las grandes tragedias que siempre 


acompafian a esa juventud llena de vida, que marcha en 
pos de los grandes ideales. 


desaparecidos, 


Ya el destino ha tendido sobre ellos el silencio sacro- 
santo del mutismo sagrado y mañana nos tocará seguir por 
el mismo sendero hacia lo desconocido, indicado por pri- 
mera vezen México por el malogrado Piloto Aviador Ama- 
do Paniagua a fines del año antepasado, bajo el cielo sereno 
y siempre diáfano del puerto jarocho. 

Y si la muerte ha separado de nosotros a todos aque- 
llos queridos compañeros que han entrado para siempre 
en la noche de los sueños eternos, no por eso dejarán de 
vivir a nuestro lado, en el corazón de nuestros recuerdos 


_ eternamente inmortalizados, ya que como ellos, marcha- 


mos tras de los mismos ideales de gloria y de grandeza 
nunca alcanzados. 
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CON LA FLOTILLA 


Nuestro aeródromo, de costumbre triste y solitario, 
aquella mañana de domingo rompía su acre monotonía 
con la llegada de una multitud pueblerina, abigarrada y 
riente, que asaltando los hangares de campaña daba su 
nota de acuarela andaluza bajo un sol de caricia, 

El Capitán Diez Martínez aplicaba sus gemelos hacia 
lo alto de la sierra de Santa Rosa, sobre cuyos picachos 
cenicientos, el «hispano» de Bernard trazaba, de retorno, 
una estela blanca, apenas perceptible en la claridad de la 
mañana, 

— ¡Brava exploración! - me decía el capitán ofrecién. 
dome sus lentes— Bernard ha sondeado el cañón de San- 
tana y jugado por sobre las 
cimas de las montañas con 
la agilidad de un buitre. 
Fíjate cómo tan presto pica 
la máquina y desciende por 
las vertientes, como la «ja- 
la» para escalar las alturas. 
¡Es un alpinista alado! 

Había en las espontá- 
neas alabanzas de Diez Mar. 
tínez una cálida emoción; 
sus ojos obscuros, grandes 
y expresivos daban refle- 
xiones de acero bajo su mo- 
rena frente calzada por el 
grácil gorro de Escocia que : 
prefirieran los Dorme y los 
Guynemer. 

Yo seguía el vuelo de 
Bernard y las palabras del 
comandante; la magnífica 
lente de dieciséis diáme- 
tros me precisaba la elegan- 
te silueta del «hispano» en 
el hiperbolismo de sus tra- 
vectorias inquietas; la que- 
brada sierra, que me recor- 
duba las descripciones in- 
teresantes de Palma sobre 
los Andes y de Pereda so- 
bre los abruptos cantábri- 
cos, espeluznaba a través del cristal con el brillo de sus 
aristas y la sombra de sus vorágines. 

¡Es un alpinista alado!, pensaba con el capitan, Y a 
mi memoria venían los «purtes» de la escuadrilla «Pania- 
gua,» cuando ésta operaba en las cercanías de Córdoba; 
siempre en ellos se citaba al Piloto Bernard: «reconoci- 
mientos por la sierra X,» «exploraciones por la falda del 
Pico de Orizaba, a cuatro mil metros de altura,» en el so- 
herbio paisaje de las nieves perpetuas, ante las lejanías 
azulosas del Atlántico y los silentes lomeríos de Tlaxcala, 


(Un vuelo de Bernard.- Múxquiz.) 


sobre lo verde de las Horestas y lo risueño de los caseríos, 
¡con las alas nbiertas y el corazón pujante! . 


Bernard regresaba, el ronquido del motor se hacía 
perceptible y la máquina precisaba sus perfiles. 

Los garrudos soldados de la escolta de la flotilla des- 
filaban con los «maüsers» embrazados por los linderos del 
aeródromo despejando el campo con voces estentóreas. 
Eran mocetones fuertes, venidos de la huasteca potosina, 
de piel tostada por el fuego del trópico y dentaduras blan- 
quísimas. 

La curiosidad invadía los rostros de los sencillos ha- 
bitantes de la villa; los chi- 
de cuelos extendían los brazos 
qe "s apuntando al cielo entre 
| cabriolas alegres y musica- 
les exclamaciones; los an- 
cianos dilataban sus pupi- 
las en el azul plegando la 
epidermis de su rostro en 
mímica de asombro y las 
jóvenes seguían la ruta del 
pájaro de acero con admi- 
ración cautiva, las manos 
enclavijadas, anhelante el 
seno y pálidas las mejillas, 
como las princesas de cuen- 
to que divisaban desde sus 
ventanales góticos la vuel- 
ta del mensajero alado de 
sus melancolfas............ 

El piloto efectuó el 
descenso con una espiral 
cerrada y con el motor «cor- 
tado; muy cerca de tierra 
niveló la máquina y «ate- 
rrizó» suavemente, a corta 
distancia de donde nos en- 
contrábamos. Bernard sal- 
tó ágilmente de la «carlin- 
ga» y vino hacia el coman- 
dante a rendir el parte de 
la exploración; su rostro ju- 
venil sonreía bajo el casco de cuero; una cicatriz que par- 
tiéndole del labiv superior le llegaba hasta la barba, le 
daba un expresivo toque de temeridad. 

— Sin novedad, mi Comandante! —La mano enguan- 
tada del piloto se mostró sobre su frente. 

EL CONVOY AEREO 

Nuestro convoy se encontraba frente a la Estación, 
muy cerca de la «principal» avenida de la coqueta villa, 
edificada con ligeros «bungalows» y rústicos «chalets» de 
rojizos tejados y jardines en flor, 
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A la cafda de la tarde, grupos encantadores de jéve- 
nes en veraniegas «toilettes,» llenaban el andén de la es- 
tación en espera del tren local que de Barroterán había 
de traerles el abrazo efusivo del hermano que regresaba, 
las frases palpitantes en la carta del amado ausente o el 
paquete de express que del «otro lado» envolviera la se- 
deña chalina, el frasco de «piel de españa» o las diminutas 
zapatillas de terciopelo obscuro; jy era verdad que roba- 
ban algunos minutos al itinerario para atisbar discreta- 
mente por las ventanillas del carro verde de los oficiales 
de Aviación, que gustaban de exponer tras los vidrios de 
los camarotes los amuletos de porcelana y las figulinas 
tapatías; ya era el cupido de Santana de grandes ojos y 
rizadas pestafias embutido en la fiera indumentaria de un 
comanche de las márgenes del Colorado; ya la muñeca de 
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- Preciado de la Torre de bucles de azabache, floreado man- 

tón y sonrisa picaresca que añorara las cantadoras de 
Granada o bien el «charro» del Comandante de amplísimo 
ajarano,» encendida frazada y reluciente canana que la 
fantasía de los Fidias de Tlaquepaque moldearan en re- 
cuerdo del famoso «tigre» de las sierras de Nayarit...... 


En esa hora gustaban los pilotos salir de paseo, en 
el camioncillo de «loca dirección y escape libre» o en el 
«side-car» de la motocicleta que levantara a su paso la 
justa indignación de los cincuenta perros de la coqueta 
villa, ¡y, era de ver a los «ases» morenos con sus flaman- 
tes «joffres» color de aceituna eléctrica, sus botas inglesas 
de seis calibres y su gorrillo de cuartel encasquetado al 
capricho; luciendo en su pecho la heráldica del aire, ri- 
sueños y decidóres, siempre dispuestos a la frase galante 
como al calambur sutil, ¡gentiles caballeros de una cru- 
zada de la que quizá ya nunca volverían! 


Y se perdían en la maraña de callejones del pueblo, 
entre el ruido infernal de las «sirenas» y de las explosiones 
provocadas; ¡con qué oportunidad volvían el rostro a la 
ventana donde temblara el visillo bajo la caricia de una 
mano nerviosa!, ¡cómo sabían que al «virar» una esquina 
habían de percibir en el «veranda» de las bugambilias la 
silueta graciosa de una «pollita» ingenua...... Así, cuando 
llegaban a la plaza, ya la noche había cubierto con su 
manto los «rincones de fronda,» permitiendo apenas la 
tenue palpitación de los foquillos eléctricos, y en esa hora, 
los vehículos de los pilotos, respetando el silencio, aca- 
llaban sus motores y aligeraban sus muelles; de sus «ca- 
binas» saltaban las sombras esfumadas de los caballeros 
del aire, y era Santana el que iba a llamar tímidamente 
con la punta de su fuete a la casita de las «enredaderas, » 


te 


y Preciado el que modulara las elegías de los zenzontles 
bajo un álamo de penumbra acariciadora, y Bernard el | 
que ocurriera al banco rústico del paseo donde adivinara 
la presencia vaga de la nifia de sus pensamientos...... 


Y también en esa hora, «toda llena de murmullos y 
de müsica de alas», como imaginara el poeta de los noc- 
turnos, mientras la complicación de las almas se resolvía 
en un beso, en el carro verde del convoy aéreo, bajo la 
imagen de una virgen dolorosa y al tibio resplandor de 
una lámpara votiva, la madrecita común de los aviadores, 
la de los consejos sabios y las manos de virgen siracusana, 
prosternada en éxtasis hierático, musitaba las infinitas 
ternuras del «Ave María» por los que a la mañana si- 
guiente llevarían las naves por el inmenso azur...... 


CAPITAN CABANILLAS. 
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Nuestro actual Gobierno, deseoso de dar a la avia- 
ción la importancia que se merece, ha creado desde luego 
el Departamento Aéreo en la Secretaría de Guerra y Ma- 
rina, del cual dependerán, por la índole de su organiza- 
ción, las flotillas de la Armada Aérea Nacional, los Talle- 
res de Construcciones 
Aeronáuticas y la Es- 
cuela Militar de Avia- 
ción. 

El mayor Samuel 
Amézquita Liceaga, jo- 
ven ilustrado y de gran 
iniciativa, cuyo retrato 
insertamos en este nú- 
mero, fué la persona de- 
signada para hacerse car- 
go de la Jefatura del De- 
partamento, habiendo 
ya tomado posesión de 
su elevado puesto y prin- 
cipiado a formular los 
primeros acuerdos para 
la mejor marcha de las 
instituciones aéreas, 
acuerdos que indudable- 
mente serán atendidos 
en su oportunidad por 
el General Secretario del 
ramo de Guerra. 

Ilustramos también 
nuestras columnas con 
las fotografías del Capi- 
tán Aviador Rafael Pon- 
ce de León y del sefior 
ingeniero Angel Lascu- 
ráin y Osio; el primero, 
Director de la Escuela, y el segundo, nombrado a áltimas 
fechas Director de los Talleres, en substitución del Capitán 
Aviador Luis Preciado de la Torre, quien había sido de- 
signado para ocupar ese puesto y en el que sólo estuvo 
un corto tiempo, & causa de su muerte acaecida en el ac- 
cidente de «Tinajitas». 

Por parte de la Escuela, el Capitán Ponce de León 
trabaja con entusiasmo por la reapertura del plantel de 
ensefianza y perfeccionamiento de pilotos, que se efec- 
tuará por los corrientes días sobre las bases prevenidas 
en los Reglamentos interiores que se encuentran en pu- 
blicación; la planta de personal docente, que ha sido cu- 
bierta por oposición, impartirá a los noveles cadetes el 
conocimiento de materias tan importantes como son las 
de matemáticas, aerodinámica, física, geografía, topogra- 
fía y fototopografía, cinematografía aplicada, comunica- 


General Plutareo Elías Calles, 
Secretario Encargado del Despacho de Guerra y Marina. 


ACTUALIDADES -- 
=== 


ciones de campaña, tiro de ametralladoras libres y sincro- 
nizadas a bordo de los aparatos, deportes, “esgrima, equi- 
tación, etc., etc. 

En su oportunidad daremos a conocer en detalle el 
programa general que se seguirá para dotar a la Armada 

Aérea Nacional de pilo- 
tos y observadores ins- 
truídos y competentes, 
programas estos que se 
encuentran en la actua. 
lidad a base de estudio 
con el fin de poder pre- 
sentar o adaptar defini- - 
tivamente un programa 
estable para la Escuela 
y, por lo tanto, que reu- 
na todas Ins condiciones 
necesarias para la buena 
marcha del plantel y 
adaptable a la vez a 
nuestras costumbres y 
a nuestro medio am- 
biente. 

El señor Lascuráin, 
habiendo ocupado ya 
anteriormente el puesto 
de Primer Ingeniero en. 
los Talleres de Construc- 
ciones Aeronáuticas, es 
el que en mejores condi- 
ciones se halla de hacer 
una labor efectiva en ‘la 
dirección de los mismos, 
que ahora tiene a su 
cargo. Desde luego y 
continuando la que tan 


acertadamente emprendió el Capitán Preciado de la 
Torre, ha procedido a la inmediata construcción y repa- 
ración del material aéreo, habiendo dotado a la Escuela 
de quince aeroplanos para la práctica de cadetes, y a la 
Armada de algunos: modelos de caza, reconocimiento y 
bombardeo. 

Por informes recabados en esta Dirección, sabemos 
que el señor Director de Talleres, aprovechando las rela- 
ciones que sostiene con algunas casas constructoras ex- 
tranjeras, se ha dirigido al Departamento en amplia soli- 
citud para equipar a las flotillas conforme a los últimos 
adelantos en aviación, que indudablemente nos colocarán 
en lugar preferente en la América Latina. Sin necesidad 
de alterar el presupuesto de los Talleres, el ingeniero 
Lascuráin está seguro de entregar a fines del presente año 
el equipo de seis escuadrillas mixtas para operaciones de 
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campaña, dotadas de material moderno y provistas de to- 
dos los aparatos científicos de aplicación. 

Grandes son las mejoras que se implantarán en la 
nueva arma; réstanos por ahora la satisfacción de decir 
que los elementos que se encuentran al frente de las 


Mayor Samuel Amézquita Liceaga, 
Jefe del Departamento de Aviación. 

diversas instituciones, son jóvenes, sin prejuicio de ruti- 
nas ni nacionalismos mal interpretados, y que necesarin- 
mente al rodearse de elementos idóneos, llevarán su obra 
adelante por el engrandecimiento de la A viación y el pres- 
tigio de la Patria. 

Animados de los mejores deseos de hacer una labor 
que redunde en beneficio de la Patria y muy especial- 


Ingeniero Angel Lascurain y Osio, 
Director de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas, 


mente de la Aviación, no dudamos que en un corto espa- 
cio de tiempo, como antes decimos, podremos ocupar el 
puesto preferente y ponernos a la cabeza de la América 
española, ya que el gobierno que preside el señor De la 
Huerta está de acuerdo con la importancia de esta nueva 
arma de guerra, tan necesaria como indispensable para 
la defensa de la integridad nacional. 

El Ministerio de Guerra y Marina, sabiamente enca- 
minado hacia el progreso por el señor General Plutarco 
Elías Cnlles, está dispuesto a prestar toda la ayuda nece- 
saria para el desarrollo de la Aviación en México, y así 
mismo los altos jefes militares, en cuyas manos la Nación 
ha depositado sus intereses, segura de que ellos sabrán 
corresponder una vez más a los nobles fines que se pro- 
pone llevar a cabo el Primer Magistrado de la República. 

El señor Mayor Samuel Amézquita Licenga en nues- 
tras últimas entrevistas nos ha comunicado de una manera 


Capitán 2° Piloto Aviador, Rafael Ponce de León, 
Director de la Escuela Militar de Aviación. 


extraoficial, que de parte de ese Departamento a su 
cargo, no se reparará en gastos ni en trabajo desde el 
momento que sea para beneficio de la Escuela y de los 
Talleres, y para el efecto ya se han hecho algunos pedidos 
al extranjero de elementos indispensables para la nueva 
organización de estas dos entidades, las que serán dotadas 
de excelente profesorado la primera y de todo el equipo 
y materiales de fabricación la segunda, llegando por estos 
medios a impulsar los trabajos en lo que a producción 
atañe y poder, si fuere necesario, trabajar noche y día en 
los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas. 
No dudamos que dada la buena voluntad que a todos 
los mexicanos nos anima por el progreso y bienestar de 
nuestra tierra, y múy especialmente a todos aquellos en 
cuyos corazones parece que el patriotismo ha echado sus 
raíces de una manera noble y caballeresca, lucharán con 
constancia hasta lograr el fin que se proponen. 


pu 
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| i 
; Alemania ha dicho la última palabra en aviación! ción entre las máquinas que a la fecha baten «records» 
¡La maravilla de la mecánica aérea nos la ha presen- en los cielos de cuatro continentes! 

tado en el monoplano metálico Junkers! Observe el lector las fotografías insertas del aparato 


Un aparato de una pieza, construído de metal, que y se dará cuenta inmediata de que difiere notablemente 


sė 


Monoplano metálico Junkers. | Cabina, vista posterior. 


permita una carga de tres cuartos de tonelada, con una en su trazo y estructura de los demás aeroplanos a la 
velocidad de dos kilómctros por minuto, provisto de mo- fecha construídos. 
tor «Mercedes» de 160 caballos de fuerza y consumo de Después de la gran guerra, el Junkers instituye el 


treinta litros de gasolina por hora con carga normal de 625 bus más prodigioso de las construcciones aeronáuticas 
ofreciendo desde cualquier punto de vista mayor número 


kilogram ignifi ico, una revolu- ; . : 
ogramos, significa un progreso fantástico, u M de ventajas que ninguna otra máquina. 


— 
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Cabina, vista anterior. Hidroplano Junkers. 
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Relacionemos sucintamente algunas de ellas: 

1?— La construcción del aparato es hecha a prueba 
de faego e intemperie (duraluminio); resiste por ello 
cualquier clima por extremoso que sea y no necesita de 
«hangares» para cubrir los servicios por etapas. 

2°—Tiene las alas completamente libres y desmon- 
tables, en diez minutos, de sus puntos de inserción, faci- 
litando el embarque y transporte (gran aplicación mili- 
tar). Suprimiendo las resistencias parásitas que ofrecen 
los cables y los montantes, permite un desarrollo máximo 


comandos es excelente, nada estorbosa y rodeada de todos 
los aparatos necesarios para la observación. Los tanques de 
combustible y depósitos de equipaje están practicados en 
las mismas alas; en la cabina se pueden suprimir los 
asientos para el pasaje y dar lugar a 500 kilos de corres- 
pondencia o mercancías. 

5°—Su economía. Los gastos para su manutención 
son irrisorios comparados con los de otros aparatos de carga - 
análoga. El Junkers, en fin, abriga el tipo más científico, 
más fuerte y más barato. 


e 


Vista parcial del monoplano Junkers con pilotos y pasajeros. 


de fuerza y seguridad; por otra parte, anula el empleo 
complicado de maderas y telas que no ofrecen su resis- 
tencia ni su durabilidad. 

3—Su peso con relación a su carga ofrece ventajas 
enormes al comercio y a las comunicaciones. El tipo J. L. 6 
puede llevar de seis a ocho personas por término medio 


a una velocidad de ciento doce millas por hora y elevar-’ 


se a veinte mil pies. 

4°—Su comodidad. La «cabina» ofrece la perspec- 
tiva de un pequeño salón de club, con cinco muelles 
asientos y dos más para los pilotos. La disposición de los 


Llamamos la atención de nuestro Gobierno sobre esta 
máquina ideal, que tantas ventajas reportaría a nuestra 
aviación y a las comunicaciones del país en general. 

Las autoridades americanas, siempre celosas de los 
últimos adelantos, han adquirido desde luego cien aero- 
planos de estos, dando principio a una serie de concursos 
y certámenes, provocando la atención de constructores y 
pilotos en toda la Unión Americana para su perfecciona- 
miento. 

¡Su excelencia el Junkers tiene la palabra! 


EL SEÑOR DEL COEFICIKNTE. 
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VISITA A NUESTROS TALLERES 


DE LA 


COMISION ITALIANA DE LA CASA ANSALDO 


Hace algunos días arribó a esta plaza, la comisión de 
ingenieros constructores que la casa italiana Gio Ansaldo 


y Cía. envió en viaje de finanzas a nuestro Continente. 


Aeroplano ''A.—300". Biplaza de reconocimiento visto de costado. 


La casa Ansaldo, una de las más fuertes en Europa, 
como es sabido, se dedica en la actualidad preferentemen- 
te a la fabricación de materiales de guerra en grande es- 
cala: embarcaciones aéreas y de mar, transportes militares 
de tierra, armas, explosivos, etc. 

Con el objeto de interesar a nuestro Gobierno en lo 


que se refiere a los aeroplanos y material aéreo en gene- 


Hidroavión “Ansaldo” antes de hacerse al aire. 


ral, estuvieron de viaita en nuestros talleres los sefiores 
ingeniero Penasso y licenciado G. Buraggi, el primero, de 
los Talleres de Construcciones Aeronáuticas en Turín y el 
segundo consultor de la precitada razón social; informa- 
dos sobre la marcha de nuestra naciente institución, tuvie- 
ron para ella frases encomiásticas, prediciendo que con 
el tiempo estaría llamada a ocupar un lugar preferente 
entre las de América, siempre que se le prestara el apoyo 
debido, dadas las condiciones físicas del país y sus escasas 


líneas de comunicación y medios de defensa. 


La comisión viene perfectamente documentada sobre 
nuestras necesidades interiores, y acompaña a sus proyec- 
tos toda clase de detalles para el empleo del material que 


mejor se amolde a nuestra situación y circunstancias. Nos 


Aeroplano de caza ‘‘A.—5’’, visto de costado. 


informaron también, que vienen rumbo a México, dos apa- 
ratos modelos para caza y reconocimiento, provistos de 
motores «S. P. A.» de 200 H.P., que fueron adquiridos 
por la pasada administración para ser empleados y estu- 
diados por nuestra Armada. 

En información subsecuente, hablaremos sobre los re- 
sultados de las gestiones de tan interesante comisión acer- 
ca de nuestro Gobierno y sobre Ja calidad de los velívolog 


que están por recibirse. 
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Del Circato Aéreo Militar 


El primer piloto de la Reserva Aérea Nacional, señor 
don Julio Zinser, reconocido «portman,» con cuyo retrato 
ilustramos estas líneas, ha sido designado a últimas fechas, 
Presidente del Círculo Aéreo Militar. 


Con el objeto de cambiar intpresiones con el señor 
Zinser, nos dirigimos al aeródromo de Valbuena, A pe- 
sar de las frecuentes lluvias que se han observado en el 
Valle de México durante la presente quincena, verifican 
los pilotos militares sus prácticas de vuelo sin alteración 
alguna. 


El señor Zinser, en los momentos precisos en que lle- 
gábamos, descendía de su biplano con los «gogles» levan- 
tados sobre el casco y el rostro salpicado por los residuos 
de las combustiones del motor; a pesar del cansancio que 
pudiera experimentar con un vuelo prolongado sobre la 
serranía del Ajusco al recibir la molesta 
caricia de la llovizna pertinaz y el «baile» 
correspondiente de una atmósfera inquie- 
ta, el dedicado «amateur» nos hizo pasar 
al interior de los «hangares» para satisfacer 
nuestras preguntas. 

— ¿Qué nos puede decir sobre el Círcu- 
lo Aéreo? 

—Que ya se encuentra en pleno pe- 
riodo de organización. Muy pronto se pu- 
blicarán los estatutos presentados por la 
comisión respectiva de estudio, y aprobados 
en asamblea extraordinaria; una vez publi- 
cados, sostendremos una extensa propa- 
ganda entre los elementos allegadosa la 
aviación, o que simpatizan con ella, para proporcionar- 
le un número crecido de socios. Este será un medio ex- 


celente para impulsar la aviación en nuestro país, di- 


vulgar su conocimiento y principiar los trabajos de la 
aviación civil. 


—Piensan ustedes que se les reconozca ‘en la Gran 
Confederación de Aeronáutica Internacional? 


—Desde luego; máxime que podremos aprovechar las 
relaciones que sostenemos con algunos países de Europa, 
con los Estados Unidos y la mayor parte de las Repúblicas 
Centro y Sud Americanas. Además, interesando directa- 
mente a nuestro Gobierno así como a los constructores y 
capitalistas del país, podremos sostener una campaña «pro- 
aviación» que nos haga partícipes de los concursos y cer- 
támenes que se verifiquen en el Continente. No me parece 
aventurado decir a ustedes, que podremos competir con 
éxito dentro de algún tiempo en los «raids» que se preparan 


en la América Latina. Basta leer un poco sobre nuestro 
servicio aéreo en campaña para juzgar sobre las aptitudes 
y abnegación de nuestros bravos compañeros. 


Estas palabras del señor Zinser, produjeron efecto 
magnífico en nuestro ánimo; por nuestra memoria pasa- 
ron los nombres de Paniagua, de Rivera y de Bernard; 
una peregrinación de recuerdos épicos nos llevó a contem- 
plar los cielos de Veracruz y de Chihuahua, sobre los pi- 
cos abruptos de las huastecas serranas y los dilatados de- 
siertos de Mapimí, ¡Cielos llenos de proezas, donde nuestos 
ilustres desaparecidos, batieron el «record» de la temeridad 
con máquinas de escuela y corazón de héroes! ¡Pobres 
cóndores de Anáhuac obligados a volar con alas de golon- 
drina sobre los cráteres de los volcanes, desafiando las iras 
de Eolo y la rapacidad de Atila! 

Sin sentirlo, todos callamos durante 
algunos segundos, 

En seguida, nuestro joven entrevis- 
tado nos informó que el Capitán Preciado 
de la Torre, Director. de los Talleres, ha- 
bia proporcionado bondadosamente uno 
de los edificios recientemente construidos, 
para que se instalara provisionalmente el 
Círculo, en punto próximo a la Es- 
cuela, con sus dependencias indispensa- 
bles: Casino de Oficiales, Sala de Armas, 
Biblioteca, etc., para lo cual el propio Círcu- 
lo contaba yacon el mobiliario y enseres 
necesarios. 

— Alli principiaremos nuestros traba- 
jos, concluyó y espero queen poco tiempo realicemos 


una obra digna, obra de arte, de cultura y sociedad. ¡El 
prestigio de la aviación, prestigio nacional, está en nues- 
tras manos y no debemos desmayar para alcanzarlo! 

Nos despedimos afablemente del entusiasta piloto con 
promesas de ayudarlo con nuestra labor periodística. La 
lluvia se hacía insoportable al improvisar una ruidosa sin- 
fonía sobre las láminas de los «hangares.» 

A la salida, tropezamos con el Teniente Espejel que 
acababa de «aterrizar» y corría empapado a refugiarse. 

— ¿Qué tal de vuelo? le preguntamos. 

Sonrió húmedamente para contestarnos: 

—¡Muy bien!.... pero de seguir así, vamos a tener que 
emplear los hidroplanos. 

Valbuena, junio 30 de 1920. 


@ 


Senora Elvira Gutiérrez de Iniesta 
y Teniente Piloto Aviador Eduardo Iniesta. 


Cualquiera diría que el aviador, acostumbrado a cru- 
zur libremente por la ilimitada extensión del anchuroso 
espacio, en su vida social sería también un bólido sin 
rumbo, al que ningún afecto podría ligar con lazos irrom- 
pibles............ Y sin embargo, esto no es cierto; también 


Señora Eloisa Hernández de Mena Barona y Teniente Piloto Aviador José Mena Barona, . 
en compaiiia de sus padrinos después de la ceremonia. 


el aviador, como cualquier otro mortal, sabe querer, y su 
cariño oblígale a buscar la paz que el hogar dulcemente 
proporciona. 

Como una prueba de lo anterior, «ToHTLI> engalana 
sus páginas con las fotografías de la señorita Elvira Gu- 
tiérrez y el Teniente Piloto 
Aviador Eduardo Iniesta 
Reyes, quienes unieron sus 
destinos el día 11 de julio 
próximo pasado en el tem- 
plo de la Expiración, habien 
do sido padrinos de ma- 
nos, la señorita María Te- 
resa Fernández y el Aviador 
civil, señor Julio Zinser 
„ de velación la señorita 
Rosa Covarrubias y su her- 
mano Diego; y de la seño- 
rita Eloísa Hernández y el 
Teniente Piloto Aviador Jo- 
sé Mena Barona, que el 18 
del mes pasado contrajeron 
matrimonio eclesiástico en 
la iglesia del Carmen. La 
señorita Flora Islas Chacón 
v el Capitán Segundo Piloto 
Aviador Rafael Ponce de 
León, Director de la Escue- 
la Militar de Aviación, fue- 
ron padrinos de velación y 
de manos el señor Pedro 
Velasco y la señora Agusti- 
na Lara de Velazeo. 


. Deseamos a ambas pa- 
rejas una completa y per- 
durable dicha en su nueva 
. vida. en común. 


< 
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AVIACION EN COLOMBIA 


Colombia entra en 
una era de adelantos que f AE 
en no lejano día, y espe- 3 
cialmente en el ramo de 
aviación, la colocará en 


* ETE 


lugar prominente en la 
América Española. 


Todos conocemos 
aproximadamente la to- 
pografía de aquella Re- 
pública hermana, par- 
tida, por decirlo así, por 
la mole de la gran Cor- 
dillera de los Andes, lo 
que ha sido y seguirá 
siendo un verdadero obs- 
táculo para las vías de 
comunicación terrestres 
entre Bogotá y las costas 
de sus dos mares: Atlán- 
tico y Pacífico. 

El camino hasta hoy día conocido y que ofrece mayo- 
res ventajas, así como el más indicado y único para las 
comunicaciones entre Bogotá y los puertos del Atlántico, 
es el río Magdalena. Pero dicha vía fluvial tan sólo puede 
prestar servicios en los tiempos de lluvia, y en los gran- 
des veranos es un obstáculo para la navegación de los bu- 
ques que hienden sus aguas turbulentas y turbias, llevando 
en las bodegas el comercio, y esparciendo a su paso los 
últimos adelantos de la civilización, ya en las ciudades ri- 
bereñas, ora proporcionando el contacto directo del Viejo 
Continente con los más remotos caseríos de sus montañas 
vírgenes. Esto ha obligado a aquella tierra del Sur el buscar 
una vía más práctica y, la única solución favorable hasta 
la fecha ha sido atinadamente resuelta por medio de la avia- 
ción, para lo cual 
se han formado 
varias compañías 
de capitales nacio- 
nales en su mayor 
parte, con el pa- 
triótico fin de es- 
tablecer el servicio 
aéreo de pasajeros 
y correos entre 
aquellos puertos 
de las Antillas y 
las ciudades de 
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75 eat re» Bt E Medellin y Bogo- 

erm 5 tá. 
FF AARO N Por el semana- 
Placa conmemorativa de la primera víctima rio ilustrado «El 
de la aviación en Colombia Gráfico,» que se 


Aspecto del aparato después del accidente 


publica en Bogotá, hemos tenido conocimiento de la ca- 
tástrofe aérea que le causó el viaje a la eternidad al ca- 
pitán francés Jourdanet, en la ciudad de Barranquilla el 
día 30 de abril del año en curso. 

Es verdaderamente curiosa la circunstancia del dicho 
accidente con relación a la última catástrofe ocurrida en 
México. El teniente francés Ponsly, quien llegó a esta ciu- 
dad en compañía del malogrado aviador Dupont, piloto 
que pereció en la mañana del 29 de mayo pasado, nos ha- 
blaba acerca del aviador Jourdanet, compañeros los tres 
en el frente de la guerra europea durante la última con- 


tienda. 
El aparato que tripulaba Jourdanet en Barranquilla, 


según hemos sido informados, era un Farman de la mis- 
ma construcción del que en esta ciudad pocos días después 


se incendiara al caer en el callejón del Organo. 
* 


Verdaderamente lamentable es el que esos buenos 
hijos de la Ciudad Luz, de la vieja y grandiosa Lutecia, 
vengan después de heroicas hazañas a morir en nues- 
tras tierras, lejos de los suyos y, sobre todo, cuando han 
encontrado la tumba en sus propias manos, tripulando 
ellos mismos esos monstruos del aire que los han traicio- 
nado despiadadamente, y en accidentes que podríamos ca- 
lificar de mala suerte, ya que sobre los campos enemigos 
cifieron los laureles del triunfo y escaparon a la muerte 
con el valor característico y legendario de los valientes 
ciudadanos franceses. 

Pero América es una doncella cariñosa y amable y 
con los brazos abiertos recibirá en su seno a las víctimas, 
y guardará en su corazón las cenizas de todos aquellos avia- 
dores que de allende el Océano, lleguen a morir en nues- 


tro suelo. 
A. ToBÓN. 
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Fueron encontrados en pleno centro de la Cordillera 
de los Andes, a tres y medio kilómetros al Noroeste de 
Las Cuevas, los restos del infortunado aviador del Ejército 
Argentino, Teniente Benjamín Matienzo, que halló la 
muerte en su heroico afán de cruzar en vuelo por sobre 
aquellas gigantescas cumbres. 

Las particularidades de que informan los despachos, 
evidencian que Matien- 
20 cayó o descendió con 
vida en aquellos desola- 
dos parajes de la Cordi- 
llera andina y las con- 
jeturas que necesaria- 
mente se hacen con res- 
pecto a su triste fin vuel- 
ven aún más doloroso el 
episodio. 

Una comisión tomó a 
su cargo el deber de re- 
coger los restos del in- 
trépido aviador. En la 
comitiva iban el Jefe de 
la Policía, el Teniente 
Savella en representa- Piloto Argentino 
ción del Ejército y re- BENJAMIN MATIENZO 
dactores y corresponsa- 
les de varios periódicos. 

El cadáver de Matienzo fué transportado de Las Cuevas 
en un trineo a lamo de mula. Se le identificó perfecta- 
mente por el uniforme militar y el anillo de sello que 


* 


llevaba en el anular izquierdo. Llevaba en el bolsillo de 


la blusa una cartera con doscientos siete pesos. En e! 
bolsillo posterior del pantalón guardada su revólver. Te- 
nía el rostro y el pecho devorado por las aves de rapiña, 
que le destrozaron la camiseta y el uniforme, no así la 
frente y la cabellera que estaban intactas. A un lado se 
hallaba su casco y en su interior un pañuelo. El aparato 
no se encontró. 

A unos sesenta metros de donde se hallaba el cadáver, 
existe la casa de albergue en verano de los mineros que 
explotan la mina, actualmente abandonada. 

La única hipótesis que puede formarse es que Ma- 
tienzo descendió cuando notó la falta de nafta y que había 
equivocado el rumbo, y habiendo salido ileso o sólo con- 
tuso siguió hasta donde las fuerzas le permitieron y acos- 
tándose a descansar, se quedó dormido. La intensidad 
del frío y la falta de alimentación deben haberle produ- 
cido la muerte. 


El Ministro de la Guerra ordenó al Comandante Coronel 
Chipont, de guarnición en Mendoza, que adoptara las 
medidas necesarias para el recibimiento y translación de 
los restos desde el punto donde fueron hallados hasta 
Tucumán, donde se encuentra la familia, y de conformi- 
dad con estas instrucciones se dispuso que acompañaran 
el cadáver de Matienzo un oficial y un destacamento de 
soldados, 


En el momento de darse sepultura a Jos restos, acom- 
pañaron y rindieron fos honores correspondientes, tropas 
de la 5* división del Ejército. 

El Círculo Militar y la Escuela Militar de Volación se 
hicieron representar en dicha ceremonia. 


¡NO OLVIDEMOS A LOS HEROES ANONIMOS! 


¡Cuántos pilotos han caido atacados por el ene- 
migo! Ahi arriba, muy alto, lejos de todo testigo, 
sin ser notados, llevados únicamente por el senti- 
miento del deber que tenían que cumplir: ¡Batirse 
y barrer del camino al adversario! Caídos en el 
suelo, ellos no forman más que un espectáculo des- 
garrador entre los restos de su aparato; nadie sabrá 
jamás la bella acción que ellos han ejecutado, la es- 
pléndida abnegación de que han dado prueba. Si el 
humilde soldado cae sacrificado en nuestras líneas, le 
queda siquiera el consuelo supremo de que recojan 
piadosamente sus despojos. Pero cuántos han caido 
sobre los confines de nuestras líneas, en las líneas 
enemigas o en esa zona de muerte devastada por la 
artillería y la lucha atroz de los hombres, se han 
perdido para siempre, y sus pobres cuerpos putre- 
factos, un poco más cada día, se desmenuzarán tri- 
turados por las ráfagas de viento, y siempre cubiertos 


un poco más por la tierra mártir. ¿Aquél? desapare- 
cio. Un rayo de esperanza queda, puede ser que 
esté prisionero. 

El piloto famoso que sus triunfos lo han puesto 
a la cabeza de todos, desaparecido. La opinion pú- 
blica se conmueve, su nombre le era familiar, sus 
repetidas victorias habían hecho que se pensara me- 
nos en los peligros que lo rodeaban. Pronto el ruido 
de su muerte corre de boca en boca. El gran gue- 
rrero desaparece en un apoteosis. A éste se le hace 
justicia; pero pensemos en el piloto anónimo, aba- 
tido en alguna parte sobre el frente que. él defendía 
con todas las fuerzas de su ser, él también muchas 
veces vencedor. Guardémosle todos, en el fondo de 
nosotros, el sentimiento de gratitud que él merece, y 
de todo corazón reconocidos, digámosle también: 
gracias. 

L. JAILLER. 


MUERTE DE U 


Después de Vedrines, Navarre, Macé, otro gran «as» de la 
aviación francesa, uno de los tantos que hicieron aumentar el 
brillo de la quinta arma, ha rendido su tributo a la muerte, 
cayendo vencido por el mismo medio que sirvió para llenarlo 
de gloria, 

La nueva víctima de la aviación, ha sido el Subteniente 
Marinovich, cuya carrera había sido admirable. No contaba 
más que 20 años, y su juventud no le había impedido revelarse 
como poseedor de un valor y patriotismo sin límites, contando 
en su haber 22 victorias homologadas, lo que indica que en rea- 
lidad tendría otras tantas cuya veracidad no se había podido 
comprobar. 


“AS” FRANCES 
Entre las víctimas de este joven héroe se contaba al tenien- 


te von Bulow, quien tenía, en el momento de caer bajo el fue- 
go de las ametralladoras francesas, 28 victorias. 


El «as» que el pueblo francés llora, conquistó sobre el cam- 
po de batalla la medalla militar y la Legión de Honor, siendo 
su juventud un pretexto para la demora de las recompensas: 
legionario después de la décima tercera victoria, fué ascendido 
a subteniente, después de la vigésima. 


¡Y sin embargo, el pobre adolescente no fué encontrado 
muy joven por la muerte! 
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Busco bien en el cúmulo de mis ideas, pero es 
, difícil. ¿Fué el dia de mi encuentro con aquellos 
cuatro? ;Fué en aquel peligroso momento que in- 
cendié la salchicha haciendola caer por tierra? ;Fué 
cuando combatí con aquellos tres el 26 de septiem- 
bre de 1916? No. Reflexionando cuidadosamente, 
veo que mi sexto boche es el que me ha dejado la 
impresion más fuerte. 


Fué el 27 de abril de 1916; había atacado una 
escuadrilla compuesta de tres Fokker y tres L. V. 
G. Ataco uno, el rezagado de la banda. Cae incen- 
diado en el bosque de Spincourt. Los otros, en lugar 
de huir, me cercan y procuran derribarme. ;Oh, que 
algazara se arma! ¡Más de mil balas tiran ellos sobre 
mi. ¿Qué hacer? ¿Huir? Se pondrían muy contentos, 
harían blanco fácilmente sobre mí. ¿Qué hacer en- 
tonces? No titubeo, juego el todo por el todo; he 
he aquí como: me aproximo a mis agresores como 
para preguntarles mi camino. Y obtengo mi objeto. 
Ellos cierran cada vez más su circulo. Esta bien, 
pero yo puedo tirar a mi gusto, cosa que no pueden 
hacer ellos. ¡Tontos! No se atreven a hacer funcio- 
nar sus ametralladoras por el temor de “pegarse,” 
mutuamente. Cansados y desilusionados del com- 
bate, se ven obligados los pillos a dejarme solo. 


Es verdad que me dejaron varios recuerdos: 28 
balas en mi avión, 7 en el motor, dejándome sola- 
mente cinco cilindros trabajando; los comandos 
despedazados, una bala en mi casco, otra en mis po- 
lainas y mis vestidos desgarrados. En este estado 
pasé las líneas a 800 metros, casi en un infierno, | ba- 


jando detrás de las trincheras sin haber podido 
cazar nada. ¡Este debe ser mi más emocionante en- 
cuentro! 

CHARLES NUNGESSER. 


LA PRIMERA VICTORIA DE GUEYNEMER 
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19 de julio de 1915. Parto junto con Gueder so- 
bre un boche que han sefialado sobre Coeuvres. Lo 
alcanzamos sobre Pierrefonds. Mi ametralladora 
parece que está embalada, pero después funciona. 
El boche huye y aterriza hacia Laon. Sobre Coucy 
damos media vuelta y vemos un Aviatik dirigién- 
dose hacia Soissons, lleva cerca de 3,200 metros de 
altura. Le seguimos, y cuando está cerca de nosotros, 
nos picamos, colocándonos a 50 metros encima de 
él, uno atrás y el otro a su izquierda. A la primera 
salva, el Aviatik se inclina y vemos saltar una llama- 
rada. El contesta el fuego con su carabina. Una 
bala en el ala, otra rosa la mano y la cabeza de 
Guerder. A la última salva, el piloto se hunde en el 
fuselaje. El observador levanta los brazos, y el Avia- 
tik cae picado, ardiendo, enmedio de las dos trin- 
cheras. Nosotros aterrizamos en Carriere-1'Evéque. 
Los boches nos cañonean. Conduciendo el aparato 
más lejos, rompo la hélice contra un monton de paja. 
Parto a las dos para Vauciennes, Védrines, piloteando 
el aparato (a las 2.25 llevábamos 3,700 metros). 


G'UEYNEMER. 
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EL CADETE OBSERVADOR AUGUSTO X. LANGNER 


/ 


Augusto X. Langner es colorado, tan colorado que da 
idea de algo incandescente, pero él es inofensivo. Hijo 
de padre alemán, su tipo es alemán; tehuano de origen 
y valiente por razones de fisiología, es además cadete de 
la Escuela Militar de Aviación. 

En el Nidal de Santa Cruz, donde habita el piso más 
alto y más estrecho de la torre de observación, AUGUSTO 
LANGNER, se ha hecho notar siempre por su color, por 
su disciplina, como hábil deportista y como enamorado 
sin rival del espacio......... En los campos de Valbuena, 
se despoja siempre de su seriedad habitual y agita como 
agitan los moscardones encerrados en un frasco de cristal. 

El otoño pasado, en las desesperantes soledades de 
Coahuila, fué sorprendido a la vera de un avión por una 
partida de rebeldes, acompanando al piloto José E. Ri- 
vera abatido el día anterior por un huracán. El piloto, 
su mecánico y su irrisoria escolta de 8 hombres, murie- 
ron. Langner fué el único que supervivió: atento a salvar 
el aparato, no advirtió que la muerte cruzaba por su 
lado......... y la dejó pasar......... 

Ultimamente, el 8 del presente un poderoso «Farman» 
cruzaba a gran altura las áridas serranías zacatecanas, 
rumbeando hacia Torreón. Langner en calidad de obser- 
vador, ocupaba su puesto en la cabina. Detrás de nuestro 
llorado Carlos se embriagaba de azul...... La Fatalidad 
asechaba y desde la transparencia descargó su golpe. El 
avión cayó, y Langner se ha permitido el lujo fantástico 
de supervivir. | 

Augusto X. Langner, cadete de la Escuela Militar de 
Aviación, superviviente de Esmeralda y Tinajillas, tiene 
2] aiios de edad. 


* 
e * 


Yo 16 he visto al dia siguiente de su llegada, En el 
aposento número 6 de la «Bienfaisance Francaise»...... 
el hermano Langner, incomprensiblemente completo, 
casi completo, cura sus estropeaduras que son graves, 
que son muchas, y que hubieran rendido cualquiera otra 
juventud menos exuberante que la suya. 

Sentí un dolor inmenso al escuchar su voz debilitada, 
su aliento fatigoso y ver su rostro demacrado y empali- 
decido, que parece transparentar, en no sé qué livideces, 
la blancura religiosa de sus sábanas. 

Y la sencillez con que relata el mortal accidente, des- 
cubre la lógica de su temple temerario. 


1 * 
La pregunta terrible fluyó a mis labios: 
—¿Y...... cómo fué...... dime?...... 


Yo vi que el recuerdo tremendo no bastó para alterar 
en lo más mínimo las líneas de ese rostro varonil. 

Calmadamente, lentamente, como si en su relato con- 
tara cosas ordinarias, Langner, cadete, observador y su- 


—Ve tú a saber...... Volábamos (y pareció hundirse en 
la felicidad que abarca el sentido descriptivo de su pala- 
bra)...... Hacía cerca de tres horas que volábamos; muy 
altos, mil quinientos metros o más; nuestra línea era 
admirable, regular, tranquila, un verdadero vuelo mili- 
tar...... Habíamos pasado ya el peligro de las agrestes 
serranías de San Luis y Zacatecas...... Ibamos felices por- 
que habíamos localizado perfectamente Torreón...... Car- 
los (y su.voz aunque lejana, vibró), no había tenido 
ninguna vacilación; caminábamos bien, muy bien; Carlos 
tenía instintos de brújula, temple de acero y alma de 
aviador; su seguridad nos hacía sonreir...... y confiar...... 
tanto, que Enríquez y Bernardo jugaban atrás de mí...... 


(LA CATASTROFE DEL “FARMAN” EN ZACATECAS) 
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Martinez de Alba y el Capitán Preciado observaban el 
camino...... yo leía la brájula y el mapa en que Cervantes 
me señalaba el derrotero marcado con tinta roja...... 
¡íbamos tan bien!...... pero de pronto......... 

Calló, y yo anhelando quedé pendiente de sus labios, 
de su rostro...... de sus ojos que se habían cerrado al im- 
pulso del dolor que alanceaba su pie izquierdo, desecho, 
quizás irremisiblemente incurable......... 

El siguió: 

—Yo no sé lo que fué, nunca lo sabré...... un golpe 
muy fuerte por debajo de la máquina, un golpe que nos 
levantó, que nos puso en «cabré»...... aire de seguro, aire, 
una corriente que subía como huracán, pero traicionera, 
transparente, sin gota de polvo que la denunciara......... 
el cielo azul, azul...... y nubes a lo lejos, bajas, «nimbus,» 
ya sabes, una atmósfera sin corrientes...... no habíamos 
tenido siquiera «agujeros» o «bloques» que nos pusieran 
sobre aviso...... y a pesar de todo la columna de ascenso 
existía..... y el destino nos cruzó con ella..... Carlos, sereno 
siempre, jugó el control, pero el aparato en «cabré» presa 
de la corriente, perdió velocidad, se resbaló y sin obedecer 
los timones, se vició muy rápido, y se picó......... en 
barrena......... 

—¿Y ustedes?......... 

—¿Nosotrus?.... Todo lo vimos, asombrados, sorprendi- 
dos..... sólo Carlos podía luchar, pero sus esfuerzos fueron 
vanos...... Después ya no vimos, te juro que a la tercera 
vuelta de la barrena habíamos perdido ya la cabeza...... 
Yo vi, rayas, muchas rayas azules, y nubes; girando ver- 
tiginosamente frente a nosotros, la sensación del hundi- 
miento que no acababa y muchas vueltas, tantas, tan 
aprisa, que el vértigo nos aturdió, nos cegó......... 

—¿Y después?......... 

—Después, apenas si entreví, como en sueño fugaz, el 
aparato nivelado y a Carlos contrarrestando...... ¡Eso fué 
todo!......... 

Y la cabeza del hermano Langner, rodó por las almo- 
hadas, pálidas las facciones y entreabierta la boca, fati- 
gada por el esfuerzo recordativo...... ¡Eso fué todo!...... 
Y como si ese «todo» hubiera sido «nada,» indiferente- 
mente, sencillamente, naturalmente, se entregó al repo- 

Yo, sentado cerca de su lecho, lo veía y pensaba...... 
mucho, tan largamente, que pude con la imaginación 
mirar a Zacatecas......... era el paisaje de sus inmensida- , 
des, solas, secas, ardientes...... la acuarela de sus hori- 
zontes donde se recorta el anil de las montañas, en direc- 
ción a Durango, en dirección a Coahuila, pero muy 
lejanas......... la vía férrea recta, como el destino, como 
la predestinación, recta como suele ser lo adverso, apri- 
sionada entre las hileras paralelas de los postes telegráfi- 
cos, destacada su senda cenicienta en el siena monótono 
de los chaparrales, sin el consuelo de una curva y per- 
diéndose de vista en la distancia, a lo lejos, pero muy 
dle: RN 


Y sobre ese paisaje de desolación que tanto se me 
antoja, cuando lo he cruzado, un dibujo al agua fuerte; 
bajo el zafiro pálido y sofocante de ese cielo, limpio, ciaro, 
resplandeciente, inmóvil que da idea de irónica incle- 
mencia......... la silueta de un «Farman,» pequeñito por 
la altura, y torpe por la distancia...... ¡lo reeonocí!...... 
Era el coloso bimotor que días antes había partido del 
Aeródromo de Valbuena, en un hermoso día de sol en 
que la esmeralda de los campos estremecíase de luz como 
nunca...... Embrolladamente, las ideas presentaron a mi 
imaginación todas las fases de esa odisea de gloria, con 
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todos los incidentes que tuvo, con los comentarios pue- 
riles y absurdos que suscitó...... En la penumbra del 
aposento nümero 6, hostigado por el olor a cloro del agua 
de Dakin-Carrel, con el hermano Langner fatigado y 
dormido frente a mí, ordené el tumulto de mis pensa- 
mientos...... Vi los preparativos de marcha. Carlos pro- 
bando la máquina; los mecánicos, entre ellos el compe- 
tente Berardi, el amigo de «Bibí,» inspeccionando los 
motores, examinando los cordajes de acero, observando 
los tacómetros, los altímetros a presión y depresión; 
siempre bajola vigilancia de los Capitanes Preciado de 
la Torre y Ponce de León, del maestro Santarini, del jefe 
de mecánicos Enríquez...... Ví & todos los pilotos tra- 
tando de descubrir el más leve defecto, en los planos, en 
el fusilaje, en el juego de los timones, en la coraza de 
las máquinas, en los tanques...... todo el mundo ocupado 
en que no se escapara el menor detalle...... Ví después la 
dotación del aparato, los instrumentos de orientación, 
de observación, de meteorología......... la brájula, el gi- 
ro-compás, las lentes panorámicas, los catalejos, baró- 


metros, termómetros y aun pequeños aneroides para los 
tripulantes, todo fué colocado en su sitio, cuidadosamente, 
más aún, escrupulosamente...... 


Luego la salida del aparato...... Ví cómo los Pilotos 
Carlos y Martínez de Alba, el cadete observador Langner 
y el Mecánico especialista Bernardo Gutiérrez, enfun- 
dados en sus «Over-alls,» con gorras de vuelo, 
goggles y sacos de piel; provistos de pistolas automáticas, 
del dinero reglamentario para vuelos de viaje y de sus 
papeles de identificación, tomaron asiento en los com- 
partimentos de la carlinga entre la complicación de tantos 
aparatos indispensables, colocando adecuadamente sus 
exiguos equipos de uso personal. . Ví cómo el Capitán 
Preciado a las 9.30 en punto, dió la señal, y cómo Franck 
Santarini en persona, «cranqueó» los motores...... y cómo 
luego, a las 9.35, después de asegurados de que éstos 
marchaban a régimen normal, todos los hermanos que 
partían elevaban sus manos enguantadas en señal de 
despedida, sonrientes, tranquilos, seguros de su estrella 
y de su nave, llenos de emulación y de audacia, despre- 
ciando los azares pura los que sabían no valen nunca los 
preparativos.... ....... Vi al Jefe del Departamento, a 
los Capitanes Directores de la Escuela y de Talleres que 


rodeados de personas, todas dependientes de la Corpora- 
ción, despedían a los expedicionarios viendo cómo la 
majestuosidad del gigantesco pájaro al elevarse, aumen- 
taba hasta la emoción lo solemne del instante...... Vi el 
ültimo círculo del aparato haciendo altura dentro del 
perímetro del aeródromo...... Un pafiuelo agitado por 
Martínez de Alba que ocupaba el asiento del ametra- 
llador de vanguardia...... y diez minutos después, rumbo 
al Norte, sobre la serranía de Guadalupe, el aparato que 
se alejaba, que se hizo un punto en el espacio y que se 
perdió en el azul diluído de nuestro cielo, sin advertir 
que llevaba a la muerte agazapada en sus músculos de 
acero. 

Todo esto vi, pasando ante mi imaginación en la semi- 
sombra del aposento nümero seis, en un desfile rápido 
de recuerdos nítidos por lo recientes...... ésto, que consti- 
tuye In primera etapa de la jornada cuyo trágico resultado, 
tan ala vista estaba allí, en el hermano Langner, fatigado 
y dormido bajo el sopor del agotamiento físico, en ese 
ambiente de recogimiento y de resignación. 


Siguió mi pensamien- 
to adelante......... Dos 
horas después de la par- 
tida, la estación telegrá- 
fica de la Escuela, nos 
hacía saber que el apa- 
rato habíase detenido en 
lascercanías de Huehue- 
toca, a 48 kilómetros de 
la Capital...... Nadie en- 
tre nosotros se ad miró, 
por ser tan naturalel ca- 
so: el motor izquierdo 
fallando, el aterrizaje sin. 
novedad efectuado por 
Carlos que no quiso fati- 
garsus máquinas forzán- 
dolas con una marcha 
anormal...... pero al día 
siguiente, almismotiem- 
po que la marcha se rea- ' 
nudaba, aumentando el 
pasaje de la máquina 
con el Capitán Preciado, 
el Piloto Cervantes y En- 
ríquez que habían acu- 
dido en su auxilio, el 
personal humano de la 
Japital, recibía en letras 
de molde la alarmante 
noticia del «Fracaso del Farman», en su «raid» «México- 
Chihuahua»...... y naturalmente, nadie entre nosotros se 
admiró..... ¡Es tan fácil hablar de aquello que se ignora! 
€ pero parece que el sentido comün de algunas per- 
sonas está en proporción directa a la densidad de la atmós- 
fera...... y en la media luz del aposento nümero seis tuve 
que convenir conmigo mismo, en que México por mala 
suerte se halla a gran altura. 


Un incidente de viaje, atribuído a incompetencia, a 
ignorancia de quienes han demostrado su pericia tantas 
veces en los campos donde se lucha por la tranquilidad 
de sus fortuitos denigradores de ahora; un incidente de 
viaje llamado pomposamente e infantilmente «fracaso», 
en una forma que desalentaría a los que se sacrifican por 
la Patria, si su temple no estuviera prooado...... ¡ Y pre- 
cisamente en los momentos en que el «Farman» marchaba 
nuevamente por los aires sobre la ruta de San Luis! 

Con cuánta tristeza ví al hermano Langner fatigado y 
pálido, al pasar estos pensamientos por mi cerebro...... 
pero sonreí al recordar también la crítica con disfraz de 
comentarismo que los capitalinos vieron en letras de mol- 
de...... aquella ridiculez sobre todo, de que nuestros pilotos 
no sabiendo Astronomía tienen que ignorar el probable 
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«maelstrom» atmosférico que abatió su pujanza en «Tina- 
Jillns».........seguramente quien tal dijo, hubo de escuchar 
alguna vez de la influencia zodiacal, solar o selenita 
que altera en general las condiciones climatéricas de las 
zonas terrestres, y sugestionado al oír hablar de planetas 
y estrellas, creyó comprender y triunfalmente trajo a su 


horrible vacío psíquico de ciertos cráneos!...... Sonrei 
de veras!...... Y seguí pensando......el señor de la Astro- 
nomía (otra vez la Astronomía), se lamentaba también 
íntimamente de que los pilotos no la conocieran porque así 
no sabrían orientarse, sin saber a su vez que solamente les 
es útil, cuando en tierra firme, determinan matemática- 
mente la situación longitudinal y de latitud de sus aeró- 
dromos, o del sitio en que han descendido para comuni- 
carla y recibir auxilio, y que les es completamente inútil 
para orientaciones sobre la marcha, más si caminan de 
día......¡Quién, quién va a tomar a bordo la altura del sol, 
para saber la posición de un punto sobre el que pasa 
en primer lugar, a gran distancia por la altura y en 
segundo, a una velocidad de 41.666 metros por segundo 
caminando en la cabina de un «Farman»......en tal caso 
pésele al señor de la Astronomía, ésta será perfectamente 
inátil......pero......¡qué hacerle!......él acudió a la ciencia 
que estudia los astros, porque ignora de cierto el uso de 
las agujas magnéticas, de las brújulas y del giro—com- 

ás.........y hace alusión, sin sospecharlo, al empleo del 
sextante, porque no sabe ni su existencia.........por lo 
demás. ¿Qué dirá el tal señor de que los descensos de 
la nave fueron siempre sobre la ruta prefijada, y de que, 
cuando la muerte le sorprendió, nadie pudo tacharle la 
más ligera derivación?......¿Cómo se disculpará de sus 
irracionales asertos, cuando sepa que antes de caer, habían 
cruzado los pilotos, más de cuatrocientos kilómetros de 
tierras desconocidas, guiados únicamente por sus conoci- 
mientos en el través de las serranías Potosinas y Zacate- 
canas, donde no tenían ni una línea férrea, ni una ciudad 
importante que le sirviera de referencia?.........v yo pensé 
justicieramente, que él no dirá nada, porque no puede, 
ni podrá.........y sonreí también al pensar su terror en el 
caso que pueda comprender Ja enormidad de su intro- 
misión......Y luego, su ataque a nuestros Jefes, a nuestro 


Plantel...... injustificados, porque la Escuela forma pilo- 
tos, pero no asesora sus servicios cuando ya graduados 
dependen del Comandante de la Armada Aérea......des- 
leales, porque niega la conciencia en el asunto de los que 
prepararon la marcha, entre ellos el Capitán Preciado 
que patentizó su suficiencia, llegando a través de innú- 
meros obtáculos hasta Zacatecas, donde la fatalidad im- 
posible de preveer, truncó su obra, pero no destruyó lo 
hecho......el Capitán Preciado, era el Jefe de la Arma- 
da......pero está por encima de todos los conceptos que 
tiendan a manchar la gloria de su recuerdo, de su obra 
grande y hermosa, gloria que compró a costa de su vi- 
da.. .. su memoria es sagrada, porque la ungió con su 
sangre! 

Pero al fin, pude alejar de mi mente tales pensamien- 
tos que me causaban náuseas...... Volví a ver al aparato 
(no en «raid» deportista que se intenta para establecer un 
record, sino un crucero militar, que se hace a toda costa 
por exigencia de las operaciones de campaña), lo volví a 


ver volando ya casi al final de su jornada......y la visión 
espantosa se reprodujo en mi imaginación :...... el golpe 


de viento, el «cabré», el deslizamiento, la «barrena»...... 
y Carlos luchando valiente y sereno, pero vanamente 
por desgracia......Que se culpe a un caitán de navío que 
topa en su travesía con un ciclón de proa, porque su 
nave se pierde; que se le diga que porque no sabía medir 
trigonométricamente la superficie que abarca el gran 
trapecio del Cinto de Orión, fué incapaz de dominar un 
elemento; que se culpe al Comandante de la Marina a 
que pertenezcan, de haber ordenado un viaje por donde 
sólo la fatalidad sabía que la muerte estaba emboscada; 
que se culpe a los constructores de la nave, en fin, ha- 
blando de defectos sin citarlos, para acabar de embellecer 
la acusación calumniosa......¡Oh, el ambiente claro-obs- 
curo del aposento número seis, fué testigo de la turbu- 
lencia de mi ánimo en tales momentos!......... 

Entre tanto el hermano Langner dormía fatigosamente. 


Yo salí del Hospital, triste porque pensaba que si los 
enemigos de México, juzgan a los mexicanos por uno de 
ellos, aviados vamos a quedar, si leen las concepciones 
del señor de la Astronomía.........y no quise pensar ya 
en el Capitán retirado Montes de Oca, porque ya el señor 
Director de la Escuela, lo dejó en el lugar que le corres- 
ponde......... 


Hangares, julio 19 de 1920. 


Cadete, 
JUAN SoTO ARRUII. 


CHURUBUSCO 


¡CHURUBUSCO! Nombre venerado por todo mexi- 
cano; el conjunto de sus sílabas con la brusquedad de su 
sonido nos recuerda ln epopeya de un pueblo pisotendo, 
escarnecido por el imperialismo de otro y la perfidia de 
aquellos que representándolo, no supieron dignamente 
sacrificar sus ambiciones en beneficio de su patria. 

Ante las huestes rubias que en el ímpetu de su ataque 
no creyeron, en su esperanza de conquista, encontrar la 
menor resistencia, irguióse de pronto, como un indómito 
peñón, el humilde convento enclavado en la plácida cam- 
piña. En él, un puñado de valientes, exhaustos y ham- 
brientos pero fieros y heroicos batiéronse bravamente 
hasta que, las municiones agotadas dejáronles a merced 
del arrogante vencedor. Pero esa defensa, ese inútil y 
hermoso sacrificio, fué el prólogo de todo un capítulo de 
heroísmo que en Chapultepec tuvo su glorioso final con 
el enorme, con el divino e insuperable combate en el que 
los Aguiluchos, renuevos potentes de la raza broncínea 
de Xicotencatl y Cuauhtémoc, picotearon rabiosos y cla- 


varon sus garras hasta su último aliento, hasta su postrer 
graznido 

Todos estos recuerdos de los aciagos dias del 47 vuel- 
ven a la mente cuando año por año y a la vera del histó- 
rico convento, el pueblo celebra con una sencilla ceremo- 
nia aquel episodio grandioso de nuestra historia. En esta 
vez, el hecho más saliente ha sido el que un alumno del 
Colegio Militar haya escalado Ja tribuna para, en una 
alocución vibrante y llena de esplendores, glorificar el 
recuerdo de los caidos. 

Y así, en el silencio augusto de la mafiana del 20, 
hemos podido reafirmar que los Aguiluchos de hoy son 
los dignos sucesores de Escutia y de Melgar; y que si en el 
cielo de nuestro amado México, volvieran a perfilarse las 
siluetas de nuevos corsarios, la juventud que el plantel de 
San Jacinto guarda y cobija, sabrá con sus hazañas revi- 
vir las que en Churubusco, Padierna y Chapultepec pu- 
sieron muy alto el nombre de la Patria y el honor de sus 
hijos. 
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Caries Santana. 


Pilotos muertos en el accidente de «Tinajitas». 
Nota.—No figura el retrato del mecánico Bernardo Gutiérrez por no haberse podido conseguir oportunamente. 
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En el campo estaban alineados los aparatos, con 
sus alas al sol, sus motores silenciosos y sus hélices 
rígidas. 

—¿Y tú vienes a este curso?— preguntó Ramonón 
a un jovencito apocado, tímido, que miraba con ojos 
asombrados aquellos artefactos que habis de conducir 
él más tarde. 

—Si, sí, —contestó, sonrojandose. 


—Bien; pues yo quiero ser tu padrino. Ahora 
mismo voy a darte el bautismo del aire.—Dijo esto 
de modo tan imperioso, que no admitía disculpa. De 
muy buena gana, Luis hubiera rechazado la invita- 
ción de aquel barbarote que, de buenas a primeras, 
le tuteaba sin conocerle, y le ofrecía el padrinaje de 
tal manera, que más que galante ofrecimiento, era 
una orden lo que daba; pero notó el futuro aviador 
las miradas burlonas de sus compañeros; comprendió 
la sensación de insignificancia que daba su figura, y 
leyó en el pensamiento de los demás, que atribuían a 
miedo lo que sólo era repulsión hacia aquel forzudo, 
cuyas maneras le molestaban; por eso, y bien a su 
pesar, exclamó: —Le agradezco a usted la invitación; 
vamos allá. 

— ¡Qué agradezco a usted! ¡Tú por tú! Aquí to- 
dos somos iguales, todos corremos los mismos peli- 
gros, y expuestos estamos todos a hacernos papilla el 


día menos pensado; claro es que unos antes que otros 
.y tú no vas a tardar, ¡porque tienes un aspecto 
de mojama! 

Aquella brutalidad hizo estremecer a Luis, que 
ya estaba poniéndose las gafas y no atinaba a abro- 
chársclas, así como el barbuquejo del casco, por efecto 
de la emoción. 

Ramonón subió de un brinco al aparato. Luis le 
siguió azoradísimo. No acertaba a poner el pié en el 
estribo, y a punto estuvo de romper la tela. 

Ya sentado, sus manos temblorosas no podían en- 
ganchar la hebilla del cinturón. La boca se le había 
resecado, y su respiración se cortaba a intervalos, 
bruscamente. 

Cuando rugió el motor, le parecía que arrastraba 
en su girar vertiginoso a su corazón, que latía es- 
pantosamente desordenado. 

Comenzó a rodar el aeroplano; el viento de la hé- 
lice le azotaba el rostro furiosamente. No se daba 
cuenta de lo que sentía. 


Las hierbas corrían hacia atrás cada vez más rá- 
pidas; la tierra parecía huir. Un momento después 
comenzaba a descender, a hundirse, y el aire muelle 
sostenía las alas del aparato como por un milagro. 


¡Qué cosa tan extraña! Aquel flotar producíale 
una sensación de absoluta seguridad, desvanecía todo 
presentimiento de peli- 
gro. Luis reaccionaba, 
comenzaba a gustar el 
placer inefable del vuelo. 
¡Oh! Aquello era supe- 
riora lo soñado. ¡Qué 
emoción tan grata! 


Una violenta sacudi- 
da del aparato borró sú- 
bitamente aquel goce, y 
una segunda, más brusca, 
le hizo agarrarse con to- 
das sus fuerzas al borde 
de la barquilla. 


Desde aquel momen- 
to, Luis no pudo ya coor- 
dinar sus ideas ni definir 
sus sensaciones. Vió in- 

clinarse la tierra horri- 
blemente; el horizonte 
giraba dislocado; los sur- 
cos que acababa de ver 
bajo él se colocaban sobre 
su cabeza, pasaban en bo- 
rrosa visión. rápidamente 
substituída por un azul 
intenso. Después, daban 
en girar vertiginosamente 
de izquierda a derecha, 
e inmediatamente en sen- 


tido contrario, y se acercaban con espantosa celeri- 
dad; y en tanto el aparato rugía, silbaba, gemían los 
tensores...... , Iba a estrellarse; pero de nuevo vol- 
vía a veraquel azul, ya borroso, pues su vista nubla- 
da todo lo veía turbio. Se marcaba, sentía unas an- 
gustias horribles..... Cerró los ojos..... Al abrirlos de 
nuevo, el aparato rodaba suavemente por el campo. 

Cuando saltó a tierra, estaba lívido; las piernas 
le temblaban. Una sonora carcajada de los compañe- 
ros acogió su vuelta. 

—iQué bruto eres, Ramonón!—dijéronle al pi- 
loto. 

—iBah! Si no he hecho nada; un looping, dos 
harrenas, un resbalón de ala...... ¿ Verdad, buen mo- 
zo, que no te ha causado mucha impresión? 

Luis dejó escapar un i Vaya! que hizo estallar en 
todos la risa nuevamente; después, con disimulo, fué 
retirándose del grupo. Ya solo, estuvo a punto de 
llorar. Punzibanle en el alma las bromas de sus coni- 
pañeros; le dolía la dureza de aquel salvaje, que go- 
zaba haciéndole objeto de sus brutales gracias...... 
Unos guantes peludos, como los de un esquinal, se 
apoyaron en sus hombros haciéndole estremecer. 

se bestia de Ramonón te ha dado un mal rato 
¿ch? ¡Dame un cigarro! l 

El que así hablaba era el famoso profesor Bola- 
ños, viejo lobo del aire, maestro de todos aquellos pi- 
lotos, de casi todos los pilotos españoles. Frisaba en 
los treinta años; su redonda cara de angelote, sus 
grandes ojos francos y bondadosos, y su aspecto de 
muchachote sencillo y bueno, le hacían atrayente y 
simpático desde el instante en que se le veía. 

Abrigaba su cuerpo con un chaquetón de cuero, 
lleno de todas las grasas de todos los aparatos, y a 
manera de cinturón, sujetibalo con un grueso bra- 
mante, que cerraba eon graciosa lazada. 

— į Bueno, hombre, bueno! No te apures...... 
Dame una cerilla. Ahora saldrás conmigo. 

— i Mire usted, la verdad...... ! 

—j Qué mire usted! Mira tú. : 

— Pues mira, la verdad, yo creo que no sirvo para 
esto. El vuelo que me ha dado Ramonón me lo ha 
hecho comprender. 

—Calla, calla, no digas tonterías. ¿Qué sabes tú 
de estas cosas? Echa p'alante..... . 

Elaparato se remontó rápidamente, pero con una 
deliciosa suavidad: el vuelo era plácido; parecía que 
el aeroplano se deslizaba por el aire como un cisne 
por el lago. iQué delicia, qué poesía la del vuelo! El 
horizonte inmenso, las neblinas lejanas, las montañas 
azules, los rojos pueblos....... Luis sentía renacer su 
ilusión; aquello era lo que él había soñado que sería 
volar. 

—Coge los mandos—le gritó Bolaños. —¡Sin mie- 
do, reconcho! 

Luis asió los mandos, y el maestro los abandonó, 
haciéndole cocos con los guantes peludos. | 

i Qué dócil era el aeroplano! iDiríase que adivi- 
naba el pensamiento del piloto, y que iba ejecutando 
los movimientos pensados por aquel. Qué cosa tan de- 
licada, tan sencilla. 

Después de un buen rato, que a Luis le pareció 
un instante, Bolaños volvió a coger los mandos, cortó 
gases, y en un descenso maravilloso, como eran todos 
los suyos, llegó a tierra, sin que el discípulo se diese 
cuenta de cuando habíanla tocado. 
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Un abrazo de entusiasmo y agradecimiento pre- 
mió la labor del maestro. 

—i Cuánto te agradezco que me hayas quitado el 
mal sabor del primer vuelo! Me había quedado como 
una cosa agria y repulsiva en el alma; pero éste tuyo 
ha borrado el mal efecto. ¡Esto es volar! ¡Qué her- 
mosura! 

e ha gustado, ¿eh? Bien; pues entonces que 
nos traigan algo de comer con un poco del puen vino, 
y mañana continuaremos la lección. 

Seis meses mas tarde, Luis era un mago del aire. 
Su vuelo, seguro, elegante, causaba la admiración de 
cuantos lo veían. 

Siempre que llegaban visitantes al aeródromo, 
Bolaños, con santo orgullo de maestro, llamaba a 
Luis y le decía: 

—i Anda. niño! Haz unas cuantas filigranas en 
el aire, y toma tierra con la hélice parada, en esta 
misma línea. Y cuidado, éeh?, ique si no lo haces 
bien te doy unos azotitos! 

Luis obedecía, y Jamás se hizo acreedor al terrible 
castigo con que su profesor le amenazara. 

El taciturno, el insignificante, era ya respetado 
por todos sus compañeros, que admiraban en él, tanto 
como su pericia, su modestia, virtud tan rara en es- 
tas peligrosas profesiones. 

—Y he aquí, señores, las bases del concurso que 
me envía el Aero-Club de Francia. Son dos: sencilli- 
tas, pero substanciosas. Leyó: 

«Primera. Podrán optar a la copa Roland los pi- 
lotos de cualquier nacionalidad, excepto la alemana. 

«Segunda. Será ganador el piloto que, viniendo 
en viaje de más de ochocientos kilómetros, tome tie- 
rra en el aeródromo de Le Burget, tocando con las rue- 
das de su aparato en un circulo de veinticinco metros 
y quedando lo más próximo a él. El premio es 150,000 
francos en metálico, y la copa que representa esta fo- 
tografía.» Y al decir esto, mostró el venerable mar- 
qués, Mecenas de la aviación española, una soberbia, 
que representaba la artística copa; bellísima obra de 
arte, con una alegoría del vuelo, y en lo alto la Victo- 
ria de Samotracia. Todos los pilotos admiraron el 
premio. 

=i Qué lástima! —exclamó Ramonón al verla— 
¡Una copa tan hermosa y ya tiene rota la cabeza de 
la figura! : 

Hubo un silencio penoso. Aquella prueba de in- 
cultura dejó turbados a los concurrentes. E] marqués 
procuró salvar la situación, reanudando su discurso. 

—Por mi parte, señores, añado a este premio un 
modesto regalo para el piloto español que más se apro- 
xime al círeulo a que se refiere la base segunda. 

—iY yo,—dijo Emma, la bellísima hija del mar- 
qués—prometo también un obsequio que sea del agra- 
do del ganador! iComo a todos conozco y sé sus afi- 
ciones....... ! 

—i Bravo, bravo!—gritaron todos. 

—i Bravo!—repitió Ramonón.—Y como ese pre- 
mio ha de ser para mí, ya sabe usted lo que quiero. 

Emma no quiso darse por enterada de la malicia 
con que dijo Ramonón las ültimas palabras, y se di- 
rigid a Luis, que permanecía, como siempre, retraído. 

—Supongo que usted tomará parte en el concurso. 

Luis se puso rojo. Jamás habíase atrevido a mi- 
rar cara a cara a Emma. Produciale la radiante be- 
leza de la marquesita un efecto deslumbrador, algo 
como si un enfermo de la vista mirase al sol de frente. 


* 


—Yo....—respondió Luis con timidez No sé.... 
no me at revo. Figurese usted los pilotos que acudi- 
rán: haría el ridículo. 

Es preciso no ser tan modesto; así, nunca lo- 
grará usted lo que desea. 

i Lo que deseo! i Emma! Si yo no aspiro a na- 
da. Sé lo que valgo y lo que pueden darme. 


—iOh, no! ¿Quién sabe lo que puede alcanzar?. 


éNo tiene usted ilusiones? 

—Mis ilusiones son sueños; sueños que yo solo 
acaricio y solo las veo desvanecer. Al despertar, me 
digo: ¿Qué locura has soñado? 

—Entonces—dijo Emma, pensativa, —si usted 
ganase al premio que he ofrecido, ¿cómo me arregla- 
ría yo para acertar con sus aficiones? ; porque conozco 
las de todos, pero no las de usted. 

— No se preocupe; desde luego no tomaré parte 
en el concurso, y si la tomase, no ganaría; y aun en 
el improbable caso de que venciera, me bastaría saber 
que usted aplaude al vencedor. ¿(Qué mayor premio? 

Aquella sincera modestia conmovió a Emma, que 
quedó silenciosa hreve rato. 

Mi aplauso, añadió, —es bien poca cosa. Tal 
AA Luis—esclamó decidida— ¿me promete usted 
tomar parte en el concurso? $i usted venciera, acaso 
hallaríamos algo de su gusto. 


* 
* * 


Durante los días de duro entrenamiento, Luis, en 
la soledad del aire, que es la más absoluta soledad, 
soñaba como un poeta; pero al volver a tierra, desper- 
taba de su grato sueño, diciendo: «No, no. ¡Qué ton- 
teria! Emma. ¡Imposible! » 

Al día siguiente volvía a remontarse, y el zum- 
bido del motor le producía una dulce modorra, y a su 
arrullo volvía a soñar el pobre enamorado. ¡Qué ho- 
ras tan felices, perdido en el espacio y a solas con la 
imagen querida! 

Ramonón, mientras tanto, hacía unos cuantos vo- 
latines, y regresaba al casino a contar sus hazañas y 
a perder unas pesetas. Rico y exuberante de vida, se 
jugaba la fortuna en el casino y la vida en el aire. 

Llegó el día señalado para el concurso. Ramonón 
atronó el espacio con sus voces, y al partir gritó con 
toda la fuerza de sus pulmones: «Hasta París.» 

Minutos más tarde, Luis subió calladamente a su 
aparato. Sus compañeros le abrazaron; su mecánico, 
para quien el piloto era un ídolo, le hizo unas cuantas 
advertencias y al verle remontarse se limpió una lá- 
grima furtiva, que no pudo contener. 

La llanura castellana se extendía severa; brilia- 
ban las cumbres del. Guadarrama, marcando las con- 
vulsiones del terreno, que mis allá volvía a serenarse 
en la tranquila placidez del llano. 


Luis volaba seguro, con esa seguridad que presta 
la costumbre y la absoluta confianza en el motor. Ru- 
gía éste con ruido regular, y la hélice, girando verti- 
ginosamente, se convertía en una neblina circular, 
que daba idealidad a su fuerza poderosa. 


Nada más bello que navegar por los espacios es- 
tande el aire en calma, la atmósfera diáfana y el mo- 
tor marchando con regularidad. 


Pasaban bajo ias olas los pueblos, los ríos, los 
hosques........ . Luis contemplaba el panorama e iba 
pronunciando los nombres de los sitios conocidos. Cer- 
ca de Aranda, y en unos terrenos labrantíos, distin- 
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guió un aparato capotado: el de Ramonon, sin duda. 
i Pobre Ramonón! 

Llevaba ya dos horas de vuelo y al cabo de ellas 
contemplaba la tierra como un mundo extraño, con 
el que nada tenía que ver. La tierra, el fondo del océa- 
no aéreo donde viven los hombres, donde se enfangan 
sus pasiones, donde se ahogan con sus odios.......... 
Aquellas casas con sus innümeros agujeritos eran las 
guaridas de los hombres, de los omnipotentes, de los 
reyes de la creación. Reía. i Los reyes! qué ridículos! 
A 500 metros sobre ellos se les ve como hormiguitas; 
a 1,500, como puntitos; a 3,000, altura a que él se 
hallaba, ni parecía que existieran. éCómo los vería 
Dios?........ i Era curioso; el que así pensaba olvidi- 
base de que él también era hombre! En el horizonte, 
sobre el azul purísimo, percibió una larga y blanca 
pincelada, un mar de nubes, al que no tardó en lle- 
gar. Algo le inquietó aquel encuentro, nunca agra- 
dable para los aeronautas; pero confiado en su motor, 
se lanzó decidido. 

Al rebasar el borde de las nubes, éstas, sirvién- 
dole de referencia, diéronle la impresión exacta de la 
altura enorme a que se hallaba, y tuvo un momento 
de emoción; pero ésta pasó rápidamente, ante el ma- 
ravilloso espectáculo que se le ofrecía. 

Movíanse las nubes en ondas fantásticas, que se 
esponjaban, se desgarraban y se desvanecían. Formá- 
banse enormes volutas nimbadas de una blancura 
deslumbradora; rasgábanse a veces, y por entre sus 
girones dejaban ver la obscura profundidad de la 
tierra. 

Y la sombra del aparato corría, saltaba, adap- 
tándose a la forma de las nubes, viéndola Luis avan- 
zar con rapidez. 

Sentía el mozo una alegría infantil al perseguir 
la sombra como si fuese una mariposa. A veces dejá- 
bala, para dirigirse hacia una nube que se elevaba gi- 
gantesca; hundióse en ella, y quedaba envuelto en 
un claror extraño que desaparecía al salir de nuevo a 
la plena luz. 

Volaba tranquilo y confiado sobre aquel medio 
algodonoso y blando, sin acordarse para nada de que 
abajo estaba la tierra, a la que pertenecía. Volaba co- 
mo si el aeroplano fuese una continuación de su cuer- 
po, como si el motor fuese un órgano más que él pu- 
diera mover a voluntad........ 

Fué instantáneo y brutal. Cesó el ruido del mo- 

«tor; el silencio más angustioso se hizo en medio de 
aquella soledad aterradora. Luis quedó anonadado. 
El aeroplano sin el zumbido que le anima, parece que 
le falta la vida. Instintivamente picó para no perder 
sustentación; registró todos los aparatos indicadores, 
y con gran ansiedad buscó un hueco en las nubes por 
donde ver la tierra. 

Lo que vió abajo acabó de helarle la sangre. Si- 
mas profundas, crestas erizadas de agudos picachos, 
canchales, pedrizas, negras hondonadas. Y se acerca- 
ba rápidamente a ellas....... Tocó desesperado todas 
las llaves; revisó todos los mandos del motor. ¡Nada! 
Y no podía tender el planeo para salvar aquellos mon- 
tes, que eran, sin duda, los Pirineos, porque se expo- 
nía a parar la hélice, que era perder toda esperanza. 

Rugía el viento de la marcha en la tela del aero- 
plano; silbaban los tensores; las nubes le envolvían, 
cegándole Vió un negro y monstruoso peñasco, 
que cubrían y descubrían las nieblas en fantásticas 
danzas, y vió que contra él iba a estrellarse, que se 


.....» 
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acercaba con rapidez, aumentando monstruosamente 
de tamaño...... Se sintió solo, en una angustiosa so- 
ledad, desamparado de Dios y de los hombres. El ins- 
tinto le animaba a defenderse; pero al ver ante sí el 
horrible coloso de piedra, cerró los ojos y se entregó 
en brazos de la Fatalidad. La catástrofe era inevita- 


ble........ 


Súbito vino un recuerdo a su memoria; su me- 
cánico habíale dicho........... Buscó con ansiedad un 
grifo y lo abrió apresuradamente...... - El motor lanzó 
un rugido, que resonó en las concavidades de los mon- 
tes, y el aparato, obedeciendo a una maniobra del pi- 
loto, dió un salto prodigioso, salvando la espantosa 
roca, cuvas dentadas crestas pasaron rozando las rue- 
das del avión. 


Luis dió un grito de alegría y, aunque un poco 
tembloroso, volvió a guiar seguro su aparato, que ya 
flotaba triunfante sobre las hondas barrancadas de la 
vertiente opuesta. 


El mar de nubes comenzaba a quebrarse en islo- 
tes, por entre los cuales podía verse un terreno que se 
ondulaba en decrecientes gradaciones, y más allá las 
landas francesas ofrecían su tranquila extensión como 
una serena bahia para el aeronave.  : 


Pau, Tarbes, Orléans, y en seguida, como en un 
sueño, la enorme mancha de París, con la cinta negra 
de] Sena, cortado por las finas lineas de sus puentes. 
Al Noroeste, Le Bourget, iel aeródromo! iLa meta! 


Sobre París distinguió ya la señal de llegada, el 
círculo trazado en el aeródromo. Luis sintió todo 
el orgullo de la raza. Se creyó grande, invencible, y 
con uno de esos movimientos tan frecuentes en el al- 
ma española, se jugó todo a su pericia. Cortó motor; 
cerró el paso de la gasolina, y la hélice quedó rígida, 
clavada. 


París, la ciudad inmensa, se tendía a sus piés. No 
se entretuvo mucho en contemplarla, porque necesi- 
taba poner toda su atención en aquel dificilísimo pla- 
neo que, a salirle mal, podía costarle incluso la vida, 
si se viera obligado a aterrizar en mal sitio, o, por lo 
menos, a hacer un ridículo espantoso. 


Abajo, en el aeródromo, ya habían llegado varios 
aparatos de distintas nacionalidades. Uno de ellos, 
pilotado por un as de ases francés, había quedado a 
quince metros del círculo. El público habíale acla- 
mado como vencedor, porque se conceptuaba imposi- 
ble precisar más. 


Cuando apareció en el horizonte el aeroplano de 
Luis, el Jurado dirigió hacia él sus gemelos. 

_— ¡Español! —dijeron.—iQué altura trae! 

De pronto, uno de los que miraban exclamó: 

—Se le ha parado el motor. i Oh, qué mala suerte! 

Poco a poco se le fué distingulendo. En efecto, la 
hélice no giraba. 

—Una panne de motor en el momento de llegar. 
¡Qué desgracia! 

La multitud contemplaba con ansiedad el planeo 
del aparato, esperando impaciente el desenlace de 
aquella escena emocionante. 

— El aeroplano español no llega. 

—No llega, no—afirmaban los técnicos. 


Fueron unos segundos angustiosos. Ya se oía el 
viento al rozar en la tela. 


El piloto tendía el planeo o lo acortaba, según le 
parecía conveniente. 


—i Llega, llega—gritaron algunos! 


En efecto; llegaba y pasaba. Luis había medido 
la distancia acordándose de aquellos maravillosos ate- 
rrizajes de su maestro, y apenas tenía que rectificar 
su cálculo. Aún se quedaba un poco largo; pero con 
un peligroso viraje a ras de tierra frenó el aparato, v 
tocando con las ruedas en el círeulo, quedó a unos 10 
metros de él. 


La salva de aplausos con que el público premió 
su faena fué ensordecedora. 


E] Jurado se aproximo. 


—iOh! Temimos que no llegaría usted por la 
parada de su motor. ¡Qué contrariedad ! 


Luis sonrió, diciendo con sencillez: 


—El motor lo he parado yo. iVean!—Y accio- 
nando la puesta en marcha, volvió a girar la hélice, 
con gran estupefacción de los técnicos. 


* 
k * 
—¿Lo ve usted, Luis? ¡La victoria, el triunfo, 
la gloria! 


—La victoria, truncada como esa maravillosa fi- 
gura de Samotracia. ¡La gloria efímera! ¡Si supiera 
usted, Emma, cuán poco aprecio esa gloria, a pesar 
de buscarla, como todos! 


Giran nuestras almas procurando orientarse ha- 
cia ella; un momento, un rayo de su luz incide en 
alguna de nuestras facetas espirituales; reflejamos la 
gloria; los hermanos nos miran asombrados, a veces 
envidiosos; pero pasa el momento, se apaga el rayo 
luminoso, y nuestras almas siguen girando en las ti- 
nieblas. 


—Es bien difícil acertar con vuestras aficiones. 
Yo prometí un premio al vencedor, y no hallo modo 
de cumplir lo prometido. Me dijisteis que vuestros 
sueños, vuestras ilusiones, sólo las oteabais y sólo las 
veíais perder. l 


— i Mis ilusiones!...... Todos los días tienden el 
vuelo una banda de ellas, que poco a poco van per- 
diéndose en el infinito. Sólo una, al nacer el día, se 
remonta gozosa, con la esperanza de encontrar en las 
altas regiones otra ilusión hermana; pero al caer la 
tarde, vuelve triste y cansada, vuelve sola. 


—éY nunca halló en su vuelo la ilusión que bus- 
caba? 


—Si, pero muy alta; tanto, que jamás se atrevió 
a remontarse hasta ella. 


—¿No será eso una ilusión de perspectiva? Us- 
ted que tanto vuela, se habrá fijado que cuando un 
aparato navega sobre el nuestro, nos parece que va 
muy alto, y, sin embargo, la distancia que nos separa 
de él suele no ser mucha. ¿Por qué atajáis el vue- 
lo de esa vuestra ilusión? Dejad que suba, que se 
eleve...... Así, Luis, asf....... Esta tarde no volverá 
triste y cansada; no volverá ya sola. Ya vuela junta 
con la ilusión hermana......... 


LEOPOLDO ALONSO. 


HXHIBICION GIMNASTICA EN LA Y. 


) ms 


El jueves 15 de julio, tuvo verificativo, en el local de 
la Asociación Cristiana de Jóvenes, una exhibición gim- 
nástica en la que se quiso demostrar el adelanto obtenido 
por los alumnos de la Escuel Superior de Comercio y 
Administración. 


Siempre estuve de acuerdo con los métodos gimnás- 
ticos que sigue la Y. M. C. A., porque hasta ahora, habia 
sido la única institución que con éxito, había logrado crear 
v establecer el gusto por los ejercicios físicos en nuestras 
diversas esferas sociales. Esos ejercicios, destinados casi en 
general a los individuos que durante el día dedican sus 
energías a ocupaciones que les proporcionan la subsisten- 
cia, no necesitan estar sujetos a un método bien definido- 
forman una gimnástica de compensación, que en cual; 
quiera forma que se ejecute, produce el efecto de contra- 
rrestar el trabajo intelectual del día. Y bien sabido es, 
que para buscar ese efecto, basta trabajar corporalmente, 
en la forma que se quiera o se pueda. 


Pero en el caso a que me refiero, todo es absoluta- 
mente distinto: son los alumnos de una escuela, la mayo- 
ría de ellos en una edad en que la gimnasia debe serles 
científicamente aplicada, para desterrar sus lacras físicas, 
no perjudicarles con un desarrollo defectuoso y, en fin, 
crearles un cuerpo equilibradamente sano y fuerte que 
en su vida futura les facilite la lucha por la existencia. 


Ahora bien, la exhibición a que asistí, no demostró 
que los alumnos de la Escuela de Comercio estén cientí- 
ficamente preparados y esto creo que se deba a la influen- 
cia que los profesores de la escuela americana tienen en 
la enseñanza de esa materia en el plantel de referencia. 
Los ejercicios que el sefior Zapata Vera puso, adolecieron 
de los defectos siguientes: falta de coordinación, falta de 
disciplina, defectuosas actitudes, tanto de partida como 
de movimientos; falta de uniformidad en la ejecución—no 
en el ritmo; y, por Gltimo, falta de energía muscular; es 
decir, todas las características de una buena gimnástica de 
conjunto. Todo esto, menos la coordinación y la disci- 
plina, que sólo dependen del profesor, creo que se deba 
a la costumbre que los alumnos han adquirido de seguir 
el ritmo de la música sin cuidar la ejecución de los movi- 
mientos, y al relajamiento muscular que ese ritmo les 
produce, sin que la voz del maestro les obligue a poner 


la energía muscular indispensable para que el ejercicio 
produzca el efecto de desarrollo que se requiere. Esta gim- 
nástica musical que tan hermosa fué cuando en los esta- 
díos de Esparta y al son de la siringa los jóvenes griegos 
la ejecutaban, no puede aplicarse en la misma forma a 
nuestra juventud y mucho menos a la niñez de nuestras 
escuelas, supuesto que en nuestro medio actual no tenc- 
mos las cualidades físicas que los griegos poseyeron y 
nuestros alumnos, por los defectos corporales que adquie- 
ren en las escuelas, necesitan más bien una gimnástica 
correctiva. 

Por último, respecto de los juegos que al final de la 
exhibición se pusieron, sólo dirá que los tres primeros 
perseguían una finalidad y que el trabajo corporal de 
los alumnos fué regularmente efectivo; no así el último, 
que debiendo ser imitativo, no lo fué, y que destinado a 
los alumnos de mayor edad y estatura, resultó sencilla- 
mente ridículo. 

Seguramente que 
el señor doctor Pru- 
neda, Director de la 
Escuela de Comercio, 
no debe sentirse sa- 
tisfecho de los pro- 
gresos alcanzados por 
los alumnos de la es- 
cuela a su cargo, y 
mucho menos si pien- 
sa en la subvención 
que ese plantel pasa 
a la Y. M.C. A. por 
el solo alquiler de su 
gimnasio; pues cosas 
mejores podría lo- 
grar, si cada uno de 
los profesores de cul- 
tura fisica tuviera in- 
dependencia absoluta 
en la enseñanza sin 
estar constrefiido a lo 
que los profesores de 
la escuela americana 
les ordenen. 


Teniente Coronel Profesor Rómulo 
Timperi. nombrado recientemente Sub- 
Inspector de las Academias de Esgrima 
del Ejército. 


¿QUIERES INGRESAR? 


—;Pingiiino, ya eres un cadete! 
Las gafas analistas del jurado han visto en tí una pro- 
mesa alada. Frente al pizarrón has demostrado cómo cua- 


tro juchitecos se tardarían menos tiempo en «desocupar». 


una casa que diecisiete jarochos; tu cacumen ha hecho 
prodigios literarios al diseccionar una égloga de Garcilazo; 
has resuelto el derrotero directo para un «raid» Chalchi- 
comula-Ostende-Honololá, sin un «lapsus» geográfico..... 

El galeno de hangares al abrir su compás antropomé- 


(POR CARBANILI. AS) 


trico ante tu «fasia» no ha sonrefdo a las teorías de Dar- 
win; el cartabón centrimétrico y la balanza reglamentaria 
ee muestran optimistas; la heráldica de tus pafiales mues- 
tra tres tlacuaches rampantes sobre un aeródromo de gules: 
¡tienes dieciocho años, los biceps bien puestos, traduces el 
hebreo, interpretas a Newton y has conquistado con tu 
sonrisa de Guynemer en ciernes, el cariño de una chica 
neurótica de la Lerdo, de contornos tizianescos!........ 
¡Pingúino, ya eres un cadete! 
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...... Pero aún te falta algo; la revolución fisio- 
lógica de tus dorsales no podrá incubar sus prime- 
ras plumas mientras no recibas la hGmeda caricia 
de la linfa bautismal; te falta un nombre y un ba- 
fio. Y todo esto supone una ceremonia, un ritual 
que de antiguo practican los nietos de Icaro con hie- 
rática, devoción. 

El nombre te lo dará Frank, el simpático pai- 
sano del Dante, de marfilinos parietales, mirada de 
pilluelo y sonrisa d'annunciana; el baño te lo dará 
el «pueblo;» ese mismo pueblo inquieto y bullente 
que sumergiera la sapientísima osamenta de Arquí- 
medesen las thermas de Siracusa. 

Por supuesto que no te llamarás Carlo Magno, 
ni Leónidas, ni Ulises! ¡Noseañorará ningún «as» 
galo, ni héroe griego, ni divinidad mitológica! Tu 
mote surgirá de los tratados de bacteriología o de 
los anales policiacos: ¡Te pondrán el «pneumococo» 
o «El Carcachas»! 

Tampoco el agua bautismal será limpia y re- 
frescante como la de la fuente Aretusa, ni la reci- 
birds de lo alto por un prodigio de hidráulica, ni será 
transparente como un pensamiento infantil. 


La pila de los «buitres» hace pensar en la lagu- 
na Estigia; a la vista de su líquido pantanoso, es- 
peso y descolorido, profuso en «chichicaxtle,» se te 
erectará la cabellera como ante un cuento de Hoff- 
mann; y tú debesira ella con tranquilidad esparta- 
ca y gesto de artista de «vaudeville,» recostado en el 
«diablo» de ligeras ruedas, afianzado por tensores de ae- 
roplano y precedido por una escolta del «gallinero,» abi- 
garrada y ululante como un pastel del doctor Atl. 
Oirás la fanfarria polífona de un concierto africano im- 
provisado con botes vacíos de lubricante, silbatos con- 
feccionados con escape de «hispano,» chirimías chichi- 
mecas, tiorbas ruinosas, güiros funambulescos y tambores 
medioevales. Un orador con la filosofía de Torquemada 
y hi elocuencia de Esquines, te regalará desde su improvi- 
sada tribuna un panegírico neroniano, tildándote de «ven- 
cejo impüber» y «chachalaca histérica,» excitará las iras de 
Shiva y los enconos de Arimán y pedirá a Eolo que desen- 
cadene los vientos........ | 

En un rasgo de suprema ironía, el piloto «Totol,» ata- 
viado con los sutiles encajes de una Tórtola Valencia, te 
descubrirá el niisterio coreográfico del «Garrotín» y la «Zan- 
dunga» en «poses» increíbles, pintado como unn segunda 


tiple de jacalón de barrio, luciendo jactancioso la euritmia 
de su pescuezo de guajolote....... ,y tú tendrás que mostrar 
tu admiración con frases cortesanas de personaje versa- 
llesco y de chulo sevillano, y la dirás: ;olé! 


Y después de todo esto, un fígaro aéreo provisto de 
enormes tijeras te hará la tonsura de los buitres y el Gran 
Hermético de barbas de coco y cucurucho constelado de 
reptiles de oro, dará principio a la exhibición pirotécnica; 
¡guay de tí si los cohetes no suben directos al cielo v re- 
vientan clamorosos en las regiones de Dédalo! Y más tar- 
de, ya prosternada tu mísera anatomía al borde de la pila, 
se te precipitará a ella en elegante «volplané» atada tu cin- 
tura con el cordón umbilical de Latham y uncionado tu 
occipucio con esencia de nafta....... 


¡Ya estás en pleno curso de natación, tu piel profana 
se impregna de divino «chichicaxtle,» por telepatía salo- 
bre te has comunicado con 
los espíritus de Hanum- 
man, de Richthofíman y 
Paniagua! ¡momento su- 
premo!....... Las vestales de 
la Magdalena Mixhuca que- 
man chapopote en los pe- 
beteros de barro texcuca- 
no, las «mascotas» de largo 
rabo y puntiagudo ho- 
cico se inmovilizan en éxta- 
sis canino, el piloto «Boby» 
se entrega a Morfeo y San- 
tiago Vázquez baila un dan- 
76n greolandés....... 


Y cuando surjas dela 
pila, aterido y desvencijado, 
semicalvo y lastimoso co- 
mo un castillo feudal, ya 
puedes gritar limpiando el 
limo de tus ojos que se 
abren al azur: 


i Ya soy endete.. 
¡Que me suelten un Far- 
man! 


CABANILLAS. 
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El señor Presidente de la República D. Adolfo de la Huerta 
en el acto solemne de colocar la primera piedra para el edificio de la Escuela Militar de Aviación. 
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Vista del aeroplano «Farman» que sufrió el accidente en los campos de Zacatecas. 
De izquierda a derecha: los sefiores Rodolfo Torreblanca, Oficial Mayor de la Presidencia de la Repüblica, Piloto Aviador Carlos Santana, quien 
tripulando el aparato pereció en el accidente, Capitán 29 Rafael Ponce de León, Director dela Escuela Militar de Aviación, 
Poeta colombiano Leopoldo dela Rosa y Fausto González y Mier, fotógrafo de esta Revista. 
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Los carros fúnebres conduciendo los cadáveres de los pilotos muertos en «Tinajitas» rumbo a] Panteón Francés, 
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Capilla ardiente instalada en el interior de los hangares 
para los pilotos muertos en el último accidente. 


. p> rs 


Exmo. sefior Ministro de Francia en México, Jules Lejeune, 
acompañando al señor Ministro de Relaciones Exteriores Lic. Miguel Cova- 
rrubias en la Kermess verificada en el Tívoli del Elíseo con motivo de las fies- 

tas del 14 de julio. 


E pes > 


Jod at 


El puesto nacional en la Kermess francesa. 


Damita francesa en traje de odalisca en las fiestas 
de la Colonia gal». 
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Capitán 29 Benjamin Becerril, Director de esta Revista. 
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Piloto Diego Covarrubias que duerme Piloto Guillermo Monroy, el «as» de los tenorios 
a 200 kilémetros por hora. de Valbuena. i 


— - 
= E. gnis hermanos ene) vuelo de Húndese a nuestros piés la tiera fosca, 
dores capitanes Rafael Ponce de León en que la sierpe al árbol de la vida 
y Carlos Santana 5 aun sus anillos lúbricos enrosca; 
de la Escuela de Aviación de México. y el envidioso topo en la negrura 
( INEDITA ) de su glacial guarida; 


A la nube! ¡A la nube! 
A donde herido el fuerte cóndor sube 
ebrio de gozo de pasión y acerbia 
con que el dolor exalta! 


y la sirena, la fatal sirena, 
lengua de miel ambigua y hechizada 
lira sutil que en el suspiro suena......... 
que me infundió la muerte en el gozoso 


¡A morir en la nube!......... l corazón, con el filtro soporoso 

¡En la nube más alta, de su verde mirada......... 

la agonía soberbia 

del ala tempestuosa i A A 


que la lágrima azul del ojo claro, 


del ojo puro de la estrella camalta’ ¡Adelante en los vientos del abismo, 


bravo piloto de pulmón hercúleo, 

y al ímpetu de etéreo cataclismo, 

roto el avión por el ingente vuelo, 
dame en remoto vórtice cerúleo 

a un divino dolor tumba de cielo!......... 


¡A la nube, a la nube, 
con la primera alondra melodiosa 
que en azul preclaro 
sigue la tenue huella del querube! 


des NER REOR LxkoPoLpo DE LA ROSA. 


Al. TORON 
“CNAE IE JOAN REY” 
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Ligeros Apuntes sobre el empleo de los Hidroplanos para la Vigilancia 


y Defensa de las Costas en Nuestra Republica 


Por el Capitán Benjamin Becerril 


Si fijamos por un momento nuestra vista en una carta 
geogrática del país, nos llamará desde luego la atención sus in- 
mensos litorales bañados por las aguas del Atlántico y del Paci- 
lico en una extensión mayor de cinco mil millas, y es triste de- 
vir que por razones de economía o por otras que no es oportuno 
citar por el momento, esas inmensas costas no pueden ser vigi- 
ladas por nuestra reducida marina, dando ocasión a que los bu- 
ques contrabandistas depositen sus equipos sin el conocimiento 
del Fisco, o se dediquen a la pesca clandestina en grande escala 
verca de los litorales. y dentro de la jurisdicción mexicana reco- 
nocida por derecho internacional, 

Es de lamentarse también qu» la mayor parte del aprovi- 
sionamiento de armas y parque que han tenido los rebeldes en 
todas las asonadas, se hayan recibido por las costas o fronteras, 
debido n la carencia de vigilancia en ellas, pues desgraciadamente 
ninguna nación respeta la neutralidad debido a lo impune de 
sus actos en todo lo que se refiere a contrabandos. 

[.—Como el empleo de fuertes Flotillas Navales ¿mplicarín 
enormes erogaciones en el Presupuesto de Marina valiéndose de 
destroyers, torpederos, caza-submarinos, ete., vemos que la Avia- 
ción nos ofrece aparte de un amplísimo radio de »eción, ventajoso 
desde cualquier punto de vist*, una enorme economia dada la 
baratura de las ueronaves, y facilidad para su inmediata im- 
plantación. Aparte de evitar los contrabandos por medio de 
servicios por etapas en las distintas Buses de los litorales, repor- 
taria grandes ventajas al comercio v a la industria nacionales, 
asi como al Servicio de Correos v Transportes, produciendo en 
estos ramos pingúes utilidades al Erario Nacional que haría nulos 
los gastos del Servicio Aéreo. Igualmente podrían operar en los 
fines militares que se les reserva, verificando exploraciones y 
bombardeos de mar y tierra con todo éxito sobre los grupos re- 
volucionarios, y eficacia contra las armadas extranjeras y fuer- 
zas de desembarco. 

lI.—Si procedemos a verificar un estudio comparativo entre 
lo que importaría el servicio de vigilancia de las costas por medio 
de destroyers y el de escuadrillas navales aéreas, nos encon- 
trariamos con unas resultantes asombrosas en lo que se refiere a 
cantidades de dinero y efectividad x rapidez de los servicios. 

Doce destroyers de unas quinientas toneladas de peso, v 
veinte millas de andar, costarian anualmente, con los gastos de 
tripulación, reparaciones, combustible y entretenimiento no me- 
nos de $ 14.000,000.00 en oro nacional. ' 


Una flota de veintidós escuadrillas de hidroplanos cor. sejs 
máquinas cada una, provistas de motores de 200 H. P. y veloci- 
dad de 200 kilómetros por hora, importaría, incluyendo los gastos 
de tripulación y personal obrero, adquisición de hangares y au- 
tomóviles para los servicios de plava, aproximadamente una ter- 
cera parte del pee antes esbozado. 

La velocidad de los aparatos y su inmenso radio visual per- 
mitirían rápidos y extensos reconocimientos de día y de noche, 
auxiliándose para ello de los aparatos de señales inalámbricos y 
luminosos, para est»blecer una inmediata correspondencia con 
las Bases próximas. 

Considerando que sería prolijo enumerar en estos apuntes 
los diferentes tipos de hidroplanos que en la actualidad constru- 
ven las casas europeas y americanas, podemos llegara la conclu- 
sión de que el tipo más usual para esta clase de servicios es el 
siguiente: biplanos, biplasas. con motores de dos a trescientos 
caballos de fuerza y velocidad de 160 a 220 kilómetros por hora, 
combustible para cuatro a seis horas de vuelo y admisión de so- 
brecarga de 70 a 110 kllogramos pura explosivos, mercancía o 
correspondencia; llevando además a bordo una ametralladora fija 
para el piloto, sineronisada con la hélice, y otra libre para el 
artillero observador. 

El personal de pilotos y marinos de las Escuadrillas podria 
ser entrenado en la Escuela Militar de Aviación y Buses Nr vales, 
en un periodo mayor de un año, dedicándoseies de preferencia al 
conocimiento v empleo de las hidronaves, estudio de aparatos a 
bordo y materias inherentes a ln Aviación. 


La Flota subdividida en nueve Escuadrillas para el litoral 
del Atlántico y trece para el del Pacífico y Golfo de Cortés, per- 
mitiría hacer servicios cruzados entre las Bases en ei día y en la 
noche, en el término total de cuatro horas de vuelo por cada hi- 
droavión. 

Con el tiempo, y cuando las circunstanci»s del Erario lo 
fueran permitiendo, ampliando este servicio, se podrian agregar 
pequeñas unidades navales armadas, de rápido andar, con lo que 
se llegaría a formar una red combinada impenetrable a los ata- 
ques por sorpresa y a los contrabandos. 


En estudios subsecuentes trataremos mas extensamente este 
servicio en que debe fijur su atención nuestro Gobierno, y que 
tiende a llenar una imperiosa necesidad militar y económica en 
nuestro país. 


38 


TOHTLI 


El Servicio de la Artilleria Antiaérea en los Estados Unidos 


GENERALIDADES 


«La artillería untinérea se halla en sus primeros al- 
bores. La lucha aérea adquiere un incremento cada día 
mayor y, tarde o temprano, el dominio de la tierra se ba- 
llará en manos de aquél que se halle en condiciones de 
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“Amplitud did decla A. F 


Figura 18 


asegurar el de los aires», Estas palabras, de un oficial 
francés, ponen claramente de manifiesto la importancia 
grandísima que tiende a adquirir la artillería antiaérea, 
y parece, incluso, que tienen por objeto manifestar que 
los primeros y más importantes acontecimientos de la 
guerra futura tendrán lugar en el aire. 

La artillería antiaérea tiene por objeto protejer las 
fuerzas militares y los establecimientos de diversas clases, 
tanto de la observación aérea del contrario como de los 
ataques que puedan dirigir sus aeroplanos y auxiliar al 
Servicio Aérco, en general, en los cometidos de semejan- 
te naturaleza. 

Desde el punto de vista táctico, la artillería antiaérea 
desempeña dos misiones principales: 

1? Defensa del frente contra los aeroplanos de todas 
clases. 

2* Defensa de los sectores de retaguardia. 

Durante la guerra aparecen, sin embargo, en algunos 
ejércitos tres misiones diferentes, hallándose constituída 
la intermedia por la defensa de los Cuarteles generales, 
las líneas de comunicación más importantes, etc. 


DEFENSA DEL FRENTK 


El material empleudo para la defensa aérea del frente 
europeo era, en general, extraordinariamente móvil y se 
ballaba dispuesto para cambiar de posición con gran fa- 
cilidad. Normalmente se hallaba emplazado entre 2 y 5 
kilómetros a retaguardia de la primera línea. Pa- 
ra su empleo el frente se hallaba dividido en secto- | 
res, y las cuatro baterías se hallaban distribuídas, en 
cada uno de aquellos sectores, con arreglo al croquis 
de la figura 1* Esta es, al menos, la solución emplea- 
da por los americanos, la cual se diferencia muy 
poco de la adoptada por los demás aliados. 

Esta disposición ha nacido de otra más antigua 
empleada al principio de la guerra europea y que 
consistía en establecer los cañones antiaéreos en dos 
líneas igualmente, pero de la siguiente manera: 
en la primera línea las piezas, dispuestas de una en 
una, de dos en dos o de tres en tres, y con un in- 
tervalode 8 kilómetros entre cada dos grupos ad- 
yacentes, con objeto de que sus fuegos pudiesen lle- 
gar & cruzarse a una altura de 3,000 metros. Una 
segunda línea de baterías se hallaba dispuesta en 
escalones a retaguardia de las anteriores, ya una 
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distancia de 2 o 3 kilómetros de la misma y con el apa- 
rente objeto de reforzar el fuego de la primera. 

En la disposición esquemática de la figura 1*, la cuar- 
ta batería pude ser empleada para reforzar la primera o 
segunda línea dentro del propio sector, o bien para inten- 
sificar momentáneamente la acción de algunos de los sec- 
tores inmediatos. Presenta, además, la innegable ventaja 
de que el servicio de los proyectores puede ser facilitado 
y simplificado, puesto que no hay inconveniente en que 
uno cualquiera de ellos sea utilizado a la vez por elemen- 
tos de ambas líneas. 

El número de cañones necesarios para esta disposi- 
ción de defensa viene a ser próximamente de 64 por ejér- 
cito; pero la experiencia ha demostrado que para el caso 
de un sector que se halle en plena actividad este número 
es insuficiente, y que, a causa de las dificultades que se 
presentan de noche para el empleo de la primera línea de 
piezas, conviene establecer una tercera línea. De esta ma- 
nera la primera resistencia contra los aeroplanos de bom- 
bardeo nocturno puede ser practicado por la segunda y 
la tercera línea. El aumento de piezas necesarias para 
constituir esta tercera línea podría ser llevado a efecto 
sin variar la actual organización antiaérea de los Estados 
Unidos, desde el momento en que ésta es suficientemente 
flexible para permitir el incremento de una pieza por ba- 
tería o de una o dos baterías por sector. Sim embargo, 
la mejor solución consistiría en aumentar el número de 
sectores de cada ejército. 


Es opinión bastante generalizada que el conjunto de la 
artillería antiaérea debe formar parte de la reserva gene- 
ral de artillería, siendo distribuída por el jefe principal de 
artillería entre los diferentes ejércitos de operaciones con 
arreglo a las necesidades de cada uno de ellos. En los Esta- 
dos Unidos, la artillería antiaérea asignada a un ejército 
de operaciones se halla a las órdenes del comandante de 
la artillería antiaérea, el cual pertenece al Estado Mayor 
del Comandante de Artillería del ejército. 


El comandante de la artillería antiaérea de cada ejér- 
cito distribuye las unidades a sus órdenes entre los dife- 
rentes sectores, y las baterías turnan en los diferentes 
servicios con arreglo a las órdenes del jefe de sector. 


Para la elección de posiciones deben ser tenidas en 
cuenta las condiciones . establecidas para las ba- 
terías de tracción mecánica, referentes a la proximidad 
de los caminos utilizables y a la condición del terreno a 
recorrer. Pero es necesario, además, añadir la condición 
de que el apuntador de cada pieza pueda observar en to- 
das direcciones el horizonte por encima de quince grados. 

Los cañones antinóreos serán eniplazados, general 
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mente, en grupos de dos o más piezas. Las condiciones 
balísticas de los mismos, la gran velocidad de los blancos 
aéreos y su extraordinaria facilidad para moverse en to- 
das direcciones han originado una eficacia mayor en una 
serie de carga de dos piezas, corregidas independiente- 
mente, que en un tiro de dos cafiones disparando cou 
absoluta independencia. Por esta razón, algunas autori- 
dades han pedido que las piezas antiaéreas fuesen mon- 
tadas por grupos de cuatro y aún de mayor número, a 
ser posible. 


DEFENSA DE LOS SECTORES DK RETAGUARDIA 


La mayor parte de la defensa antiaérea de retaguar- 
dia se hallaba constituída a base de elementos transpor- 
tables; existían, sin embargo, bastantes piezas de empla- 
zamiento fijo o semifijo. El número y disposición de las 
baterías dependían, principalmente, de la situación, im- 
portancia y vulnerabilidad de los blancos que se trataba 
de proteger. Deben ser establecidas estas baterías en re- 
lación con los elementos auxiliares que necesitan, como 
son los teléfonos, proyectores, ametralladoras, etc., y sin 
olvidar tampoco los medios de prevenir a la población 
civil de la aproximación de los aviones enemigos. El con- 
junto de la defensa forma parte de una inmensa red de 
observación y de estaciones de señales que abarcan todo 
el territorio comprendido entre el frente y las respectivas 
ZONAS. 

Todos los elementos de la defensa antiaérea de un 
sector se hallan, generalmente, bajo las Órdenes del jefe 
principal de las fuerzas de la defensa local. 


MATERIAL 


Los americanos no se consideran muy afortunados 
en la elección de los materiales antiaéreos que enviaron 
a Francia durante la guerra. El defecto principal de aque- 
llos montajes consistía en que las piezas no podían dis- 
parar con áugulos de tiro inferior a 31 grados. 

Actualmente emplean un cañón de 3 pulgadas, con 
780 metros aproximadamente de velocidad inicial, cierre 
semi-automático y dispuesto sobre un montaje preparado 
para la tracción mecánica. (fig. 2%) 

Para la defensa de los sectores de retaguardia ha sido 
empleada la pieza de 75 mm., reglamentaria en campaña, 
montada sobre emplazamiento semifijo, construído por 
medio de rieles y diferentes piezas de hierro y de made- 
ra como indican las figuras 8* y 4%. El conjunto de 
materiales necesarios para este montaje pueden ser trans- 
portados en un carro especial o requisados oportunamen- 
te, pero en uno y otro caso será armado por los obreros 
de las mismas unidades. 

Sin embargo, cualquiera que fuese el material que se 


Uu 


? - as P 


nd 


d mi 
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hubiese de emplear para la defensa antiaérea, de un sec- - 
tor, deberá siempre reunir las condiciones siguientes: 


a) Con un ángulo de situación de 45%, el alcance 
máximo y la distancia, para distancias que oscilen alre- 
dedor de 4,500 metros, deben hallarse en relación de 7 
a 5. Debe tenerse presente, además, que los observadores 
pueden, a 4,500 m. de altitud, desempefiar determinadas 
misiones. 


b) Velocidad mínima: 10 disparos por minuto du- 
rante diez minutos como mínimo. 


c) Gran velocidad inicial para disminuir la duración 
de la trayectoria. 


d) Los graduadorcs de espoletas deben funcionar au- 
tomáticamente con los datos de las piezas, y éstos deben 
hallarse provistos de correctores especiales para prever el 
tiempo que dura la carga, para las variaciones de conjunto 
de un lote determinado, etc. 


e) Los montajes deben de estar dispuestos para tirar 
entre 0 y 80°, de elevación. 


f) Deben, además, poder ser transportados por toda 
clase de caminos. 


g) La puntería debe ser independiente y los aparatos 
deben permitir una predicción de 450 milésimas, tanto 
en elevación como en dirección. 


OTRAS RAMAS DEL SERVICIO ANTIAEREO 


Siete batallones americanos de ametralladoras anti- 
aéreas desembarcaron durante la guerra en Ffancia, y 
tres de ellos proporcionaron en el frente servicios muy 
interesantes. Estuvieron encargados de la defensa contra 
aviones que atacaban volando bajo. Se hallaban abaste- 


“cidos con ametralladoras Hochkis, dispuestos para poder 
-tirar con todos los ángulos de elevación. El batallón dis- 
. ponía de tracción mecánica, y comprendía cuatro com- 


pañías con 12 máquinas cada una. 


El Regimiento de Ingenieros núm. 56 era un regi- 
miento de proyectores antiaéreos, dos de cuyas compa- 
ñías empezaron a funcionar en mayo de 1918, entre 
Amiens y Mondidier. 


Estas unidades empeñadas más tarde en los sectores 
de los ejércitos americanos primeros y segundo, demos- 
traron terminantemente que siempre es posible, por me- 
dio de los proyectores, seguir la marcha de un avión 
contrario. | 

Las compañías de proyectores disponían, en su tota- 
lidad, de tracción mecánica. Cada compañía comprendía 
cinco secciones de 50 hombres cada una, pudiendo mane- 
jar dos o tres preyectores por sección. 
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EL GENERAL GUSTAVO SALINAS 


Procedente de Europa, hace poco llegó a esta Capital, el 
señor General D. Gustavo Salinas, uno de los miembros más 
distinguidos de nuestro Ejército. 

El señor General Salinas permaneció durante algunos meses 
en el Antiguo Continente verificando importantes estudios como 
Jefe de la Comisión Técnica, integrada por los señores Tenien- 
tes Coroneles de Ingenieros: Luis A. González, Alberto Villa- 
respe y Conrado C. Ruíz. 

Entre los beneficios que reportará a nuestro Ejército este 
viaje de observación, se cuenta muy especialmente lo que atañe 
al Servicio Aéreo y su organización, en el cual, 
tiene extensos conocimientos teórico prácticos” 
el señor General Salinas, que como sabrán 
nuestros lectores, se graduó de Piloto Avindor 
en los Estados Unidos en época en queen Mé- 
xico, aún se desconocía la importancia de la 
A viación. 

Por los años de 1913-1914, durante el pe- 
riodo álgido de la revolución que se sostenía 
para derrocar a Victoriano Huerta, el enton- 
ces Capitán Gustavo Salinas, con un aeropla- 
no adquirido en el vecino país del Norte por 
las tuerzas revolucionarias, realizó algunos 
bombardeos sobre la Base de Topolobampo y 
puntos adyacentes. Días después de acontecido 
esto, habiéndose hecho fuertes las columnas . 
federales, que fueron desalojadas de las prin- 
cipales plazas sinaloenses, en el Puerto de Mazatlan, apro- 
vechando las inmejorables condiciones estratégicas naturales y 
artificiales, (llevadas a cabo estas últimas por competentes in- 
venieros de la Federación), el Ejército Revolucionario principió 
el asedio sobre dicho puerto. 


Los vuelos que el Capitan Salinas hizo sobre la rada maza- 


tleca, constituyeron un triunfo para el joven piloto mexicano, 
que si no logró retirar de la bahia las unidades navales, al menos 
las tuvo en constante jaque, permitiendo con ello que “as tropas 
de ataque, pudierán ejecutar con suerte adversa para el enemigo, 
las delicadas maniobras que les eran encomendadas. 

El mejor elogio que se puede hacer de este atrevido piloto, 
se encuentra en los partes oficiales que el General Obregón rin- 
diera al entonces Primer Jefe de la Revolución, citando su bri- 
llante comportamiento al realizar sus temerarias maniobras sobre 
el fuego cruzado de los grandes cañones de a bordo, partes en 
los cuales el General Obregón, lamentó siem- 
pre la carencia de otros elementos similares. 

Todavía algun tiempo después del hecho 
que narramos, el Capitán Salinas realizó algu- 
nos vuelos de mérito hasta que sobrevino un 
serio percance: durante una carrera de prepara- 
ción y debido a una fuerte racha de viento su 
aparato sufrió un «capoté» haciéndose pedazos 
y ocasionando a sus tripulantes dolorosos tran. 
matismos que afortunadamente no les originn- 
ron lesiones de gravedad. (Justo es citar al 
Muquinista Maradiaga dela Armada Nacio- 
nal, quien en calidad de Observador y Avu- 
dante acompañó al Capitán Salinas en la mu- 
yor parte de los vuelos efectuados durante el 
sitio de Mazatlan. ) 

2 4 

Hace algunos días, tuvimos el placer de estrechar lu mane 
del señor General en el Aeródromo de Valbuena a donde cun- 
currió como jurado en uno de los exámenes de nuestros Cadetes. 

La Aviación Nacional envía per conducto de nuestras 


columnas un cordial saludo de bienvenida a tan distinguido 
«Tohtli». 


BRINDEJONC DES MOULINAIS CAZADOR 


(CARTA A SU FAMILIA) 


3! de mayo de 1916. Hay en el campo de aviación donde me 
encuentro, más aviones que todos los que tenía el Ejército en 
nuosto de 1914. A lo menos tenemos el aire de estar en guerra. 
Ks preciso ser muy prudente, yo lo sé, y no busco dejar admi- 
rada a la gente, pues esto les ha costado la vida a muchos indi- 
viduos. Las batallas en el aire se aproximan; ellas son compa- 
rables a las antiguas batallas a caballo, con la diferencia que se 
hacen mas aprisa y más alto. El nivel del valor se ha elevado 
rudamente en mi tiempo. Todo está cambiado. No estoy al co- 
rriente de lo que pasa. Creo que entraremos eu acción dentro de 
ocho dias. 

Es una gran suerte llegar u tirar un boche, o bien un hábito 
que no tengo todavía, y una temeridad, casi locura que nunca 
pienso llegar a hacerla. No me gusta emprender alguna cosa 
grave, con más esperanzas de ganar que de perder, asi se pierde 


la vida. Esto es mucho, sobre todo cuando se le vuelve a tomar 
gusto. 


1° de agosto de 1916. He derribado dos aparatos enemigos, 


de los cuales uno era Fokker; al primero lo derribamos Lenoir 
y yo. Él otro ha sido ridiculamente sorprendido esta mañana y 
cazado a quemarropa. No hice ningún mérito, estaba muy lejos 
de hacerlo; como esta aventura no tendré probablemente otra 
semejante. Nada hay tan divertido cumo cazar, y soy tan pru- 
dente que no arriesgo nada o casi nada. Me he puesto a estudiar 
largo tiempo la cuestión y veo que va bien. Se trata de aprove- 
charse de las faltas y puntos débiles del enemigo y también de 
dirigirle bien el tiro. 

3 de agosto de 1916. Esta mañana he errado el golpe contra 
un boche, y estoy furioso. Era muy valiente y fué un bonito 
combate. Su aparato debe seguramente estar acribillado por mis 
balas, pero no en una parte esencial, Yo nuda he recibido, como 
de costumbre.’ Es una lástima matar a los valierfles y uba ver- 
dadera tontería abrir la piel de un cobarde que corre ai primer 
ataque. 


BRINDEJONC DES MOULINAIS. 


TOHTLI ö 41 


— 
TF s 


Al T np 
Ds , - 
- -— — AB ec 


— E 


Acaba de ser enviado a la Secretaría de Guerra y Marina 
para su aprobación, el proyecto de edificio para la Escuela Mili- 
tar de Aviación, que sera edificado en terrenos anexos al Aero- 
dromo de Valbuena. El edificio en cuestión constará de varios 
pubellones para los alojamientos de Oficiales y Alumnos inter- 
nos, asi como los locales destinados a las academias, biblioteca, 
Inboratorios, gimnasio, oficinas, ete.; una parte de él, se dedicará 
para alojar a los oficiales extranjeros en comisión en nuestro país, 
con todo el confort-mecesario. 

El proyecto a que aludimos fué presentado, correspondiendo 
n la iniciativa del Director de la Escuela, por los CC. alumnos 
de Ingenieros: Armando Santa Cruz, Carlos Bazan, Jose Mn- 
nuel Buenrostro y Gustavo Ramirez, bajo la dirección tecnica del 
Profesor Ingeniero don Ignacio López Bancalari. 


NUEVOS PROFESORES 


Ha sido designada la planta de profesores de la Escueln, me- 
diante oposición, y que deberá impartir las academias a los futu- 
ros Pilotos y Observadores. Hasta la fecha, el Departamento de 
Aviación ha expedido los siguientes nombramientos: 

Ingeniero Angel Lascuráin, Aerodinámica.—Ingeniero Al- 
fonso Nápoles Gandara, Matemáticas. —Teniente Coronel Jose 
k. Lora, Instrucción Militar.— Profesor Enrique Sosa M., In- 
vlés.— Profesor Enrique S. Schulz, Geografía. —Cnpitán de Na- 
vio Luis G. Izaguirre, Comunicaciones de Campaña.—Capitán 
de Navio Luis Hurtado de Mendoza, Meteorologín y Señales. 
—Primer Teniente Hilario Illades, Orientación.— Teniente Co- 
ronel Julio Cavero, Tiro Aplicado.—Profesor L. Hernández 
Aceves, Meteorología. — Fausto R. González, Fotografin y Cine- 
nematografía, — Profesor German Herrasti, Topografía y Dibujo, 
—Profesor José Fernández, Esgrima y Tiro de Pistoli- Probao 
Alfredo Ramos, Esgrima y Natación.— Eugenie G. Maldonado, 
Profesor Avudante de Comunicaciones en Campaña: 

En juntas celebradas por el Cuerpo de Pr fesores, fué discu— 
tido ya el plan general de estudios que publicaremos ex su opor- 
tunidad. 


NOMBRAMIENTOS 


El Teniente Pilotó Aviador Ascención Santana, ha sido de- 
signado por la Superioridad para asumir el mando de la Jefatura 
de Pilotos de la Escueln. 

Los Tenientes Pilotos Samuel €. Rojas y Guillermo Ponce 


Piloto Aviador Samuel C. Rojas. 


Piloto Aviador Guillermo Ponce de León. 


de León, han pasando a depender de Ja Escuela, para hacerse car- 
«o de los grupos de práctica de alumnos en preparación; en la 
actualidad, dieciseis cadetes están recibiendo diariamente sus prác- 
ticas de aparatos (biplanos y monoplanos de planta nacional) y 
seis de ellos recibirán su «brevet» dentro de corto tiempo. En el 
próximo número daremos la crónica de tan interesantes exá- 
menes. 

El Capitán primero de Caballería don Antonio Sánchez Sal- 
daña, que en épocas pasadas estuvo comisionado en Aviación, ha 
pasado a depender nuevamente de ella, para hacerse cargo del 
Detall de la propia corporación. 

Intensificando los trabajos mecánicos en los talleres de han- 
enres, la Superioridad tuvo a bien nombrar como mecánico en 


jefe al señor Ignacio Saldaña. que va habia desempeñado dicho 


puesto y como mecánicos especialistas de motores a los señores 
Jorge Fabriz, Medardo Córdoba y Carlos Casasola. 


INSCRIPCION ES 


Debiendo reanudarse en breve, los cursos generales de edu- 
cación de Pilotos y Observadores pura la Armada Nacional Aé- 
rea, para la cual va se han terminado los reglamentos y presu- 
puestos respectivos, la Secretaría de Guerra y Marina, lanzó por 
medio de la prensa la siguiente convocatoria: 

«Debiendo verificarse próximamente en la Escuela Militar 
de Aviación, la apertura de los cursos pes Pilotos y Observado- 
res, por disposición de la Secretaria de Guerra y Marina, se hace 
del conocimiento público que con fecha próxima quedan abier- 
tas las inseripciones de aspirantes. Los interesados deberán dirigir 
sus solicitudes al C. General Secretario de Guerra y Marina, 
Departamento de A viación, acompañadas de los certificados si- 
guientes: 

Copia certificada del acta de nacimiento del Registro Civil. 

Certiticado de haber cursado las materias señaladas en el 
plan de estudios de Instrucción Primaria Superior. 

Certifiendo médico que acredite buena salud. 

Noticia de los antecedentes deportivos del interesado. 

Credencial que certifique buena conducta. 

Los solicitantes que habiendo llenado los requi-itos anterio- 
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res sean aceptados como aspirantes a Cadetes, sufriran para su 
final ingreso el examen médico prevenido en el plantel y elsle 
las materias que se señalan: 

Aritmética. 

Lengua Nacional. 

Eiementos de Geografía Universal (con especialidad del 
país). 

Historia Patria. ` 

El reglamento interior de la Escuela, previene además que 
los Cadetes otorguen una fianza por la cantidad de $500.00, co- 
mo garantia por los gastos de su aprendizaje, que sean hijos de 
padres mexicanos y que habiendo cumplido 18 años, no excedan 


de 25. Se preferirán para cubrir las vacantes de Cadetes, entre 
aquellos que llenen los mismos requisitos a los siguientes: 


1? A los que hayan cursado uno o más afios de estudios en 
la Escuela Nacional Preparatoria. 


2? A los hijos de militares muertos en acción de guerra oa 


- consecuencia de actos del servicio. 


3° A los hijos de militares en servicio activo. 

4° A los hijos de los civiles que hayan prestado o presten sus 
servicios en beneficio de la Aviación Nacional. 

Las inscripciones se cerrarán en la fecha que oportunamente 
fijará la propia Secretaría de Guerra. 


>» EXA2MENTES bax 


Ante el jurado integrado por los señores General, Gustavo 
Salinas, Ingeniero Angel Lascurñin y Osio y Capitán Segundo 
Piloto Aviador Alfonso Virgen, verificaron el día 3 de septiem- 


y aterrizando sin novedad después de media hora de vuelo. Des- 
pués de esta prueba se elevó dos veces a cincuenta metros de al- 
tura tripulando el biplano 24-A-38, para ejecutar 5 figuras en 


Los nuevos Pilotos Aviadores Ramón Alcalá y Luis E. Rojas, 
después de su examen práctico de vuelos. 


bre su examen práctico de aviación los Cadetes de la Escuela 
Ramón Alcalá y Luis E. Rojas. 

El examen dió principio a las ocho y media de la mañana en 
el Aeródromo de Valbuena y terminó poco después de las diez; 
las diferentes pruebas que los cadetes llevaron a cubo en aparatos 
de planta nacional, se hicieron a entera satisfacción del jurado 
que otorgó su aprobación por unanimidad. 

Debemos hacer mención que ambos cadetes efectuaron sus 
vuelos usando alternativamente biplanos y monoplanos. 

El Cadete Ramón Alcalá a las 8.30 a. m. dejó tierra tripu- 
lando el monoplano 14-H-65, en poco tiempo alcanzó mil dos- 
cientos metros de altura y escribió dos círculos cortos, uno æ la 
derecha y otro a la izquierda descendiendo en seguida en espiral 


forma de «8,» aterrizando la primera vez a 30 metros de la señal 
reglamentaria y a 35 la segunda. A continuación con el mismo 
aparato efectuó dos carreras por tierra de 400 metros cada una. 

Terminada csta prueba los señores jurados procedieron a ca- 
lificar en la forma acostumbrada, y el alumno resultó aprobado 
en todas sus maniobras por unanimidad. 

El Cadete Luis E. Rojas sustentó examen para obtener su 
título de Piloto Aviador, ejecutando las maniobras siguientes: 

Tripulando el biplano 24-A-38, se elevó a la altura de 50 
metros, ejecutando una serie de tres figuras en forma de «8» des- 
pués de 4 minutos de vuelo aterrizó a una distancia de 35 metros 
de la señal reglamentaria. No habían pasado diez minutos cuan- 
do volvió a emprender el vuelo en el mismo biplano, verificando 
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a una altura de 50 metros una se- 
gunda serie de ochos, aterrizando 
como la vez anterior & 33 metros 
de la seüal reglamentaria. 

El vuelo de altura lo efectuó 
tripulando el monoplano......... 
14-H-65, alcanzando mil metros, 
después describió círeulos cortos 
uno ^ la derecha y otro a la iz- 
quierda, descendiendoen seguida 
en espiral habiendo aterrizado sin 
novedad después de 15 minutos 
de vuelo. La ultima prueba la hi- 
zo en el biplano antes citado, eje- 
eutando dos carreras por tierra de 
400 metros cada una. El Cadete 
Rojas, al igual de su compañero 
Alcalá, fué aprobado por unanimi- 
dad. 

Terminado el examen, los | Pe 
nuevos Pilotos recibieron las más TUS 9 ACE 
calurosas felicitaciones de sus com- E " | 
pañeros, felicitaciones que hicie- 
ron extensivas al Personal de Ins- 
tructores de campo del Plantel. 
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Un vuelo de examen del Piloto Rojas. 


Hacia más de un año que por estar clausurada la Escuela ningún examen de recepción, y por ello, estas pruebas finales 


por motivos que no es oportuno citar, no se habia verificado constituyen un acontecimiento en la historia de nuestra A viación. 
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Jurado calificador y asistentes al examen. 


Con la reapertura del Plan- 
tel, tendremos ocasión dentro de 
corto tiempo, de ver el aeródromo 
de Valbuena en las primeras 
horas de la mañana, animado con 
el trajín de las prácticas aéreas, 
pues no menos de veinte máqui- 
nas se verán a la vez entrenando 
a los futuros pájaros humanos. 

A este respecto, se nos infor- 
mó, que nuestro aeródromo, uno 
de los más bellos en la América, 
se van a hacer los trazos para la 
división de los diferentes campos 
de enseñanza. 

Por ahora, unimos nuestras 
felicitaciones a las que ya han 
recibido los jóvenes Oficiales. 


La Escuela Militar de Avia- 
ción agrega a la lista de los atrevi- 
dos sureadores del espacio los 
nombres de Ramón Alcalá y Luis 
E. Rojas. 
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e| CREACION DE LA ARMADA AEREA NACIONAL 
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Con toda actividad se ha dado principio a los estudios 
de organización para formar la Armada Aérea Nacional, 
aprovechando como pié veterano, la Corporación de Pi- 
lotos Aviadores que hasta la fecha ha permanecido de- 
pendiente de la Escuela Militar de Aviación. 

De veinticuatro escuadrillas, dotadas con aparatos 
modernos para caza, recunocimiento y bombardeo, se com- 
pondrá la primera flota que cubra los diferentes servicios 
que se le asignarán en el reglamento respectivo. 

Se estudia, además, en el Departamento de Avinción 
de la Secretaría de Guerra, el proyecta de presupuesto de 


abarcará las siguientes academias: Motores y Aparatos, 
Meteorología, Orientación a bordo, Fototopografía, Ser- 
vicio Aéreo de Comunicaciones, Fotografía y Cinemato- 
grafía aplicadas, Derecho Internacional, Tiro, etc. 

Los servicios y misiones principales que tendrá la Ar- 
mada Aérea serán los siguientes: 

Vigilancia y reconocimiento de fronteras. 

Vigilancia y protección de costas, (En combinación 
con los servicios de mar.) 

Reconocimiento interior del país. 

Servicio general de comunicaciones, 


Aparato «Sopwith» de la Armada y Piloto Samuel C. Rojas, momentos antes de efectuar un vuelo. 


esta Armada, que será presentado tan pronto como las 
Cámaras abran su nuevo período de sesiones para que sea 
discutido y aprobado, dadas las altas tendencias de pro- 
greso y ventajosos servicios que se prestarán al Gobierno, 
al Ejército y a la Marina. 

Dependientes de una Comandancia General en Mé- 
xico, se proyectan varias Jefaturas de Escuadrones Aéreos, 
para facilitar el abastecimiento y transmisiones de órde- 
nes a las pequeñas unidades que tendrán sus bases en las 
fronteras, costas y puntos principales interiores del país. 

Mientras la Sección Técnica de nuestros Talleres se 
ocupa de adaptar los diferentes tipos de aeroplanos para 
cada orden de Escuadrillas y el empleo a que se les des- 
tina, los pilotos principian a «entrenarse» en el aeródromo 
de Valbuena en los aparatos y materias inherentes a su 
especialización. El plan general de perfeccionamiento 


Servicio postal oficial. 
Levantamiento de cartas (regionales) y trazo de rutas 
aéreas. 

Las Escuadrillas constarán de personales idóneos de 
pilotos y observadores y de mecánicos competentes. El 
equipo de aeroplanos, hangares, talleres móviles, apara- 
tos de comunicaciones, etc., corresponderá al estudio que 
sobre organizaciones análogas se han llevado a cabo en 
otros países. 

Es de esperarse que tanto el Gobierno, como el Con- 
greso, correspondan al desarrollo de este enorme esfuerzo 
nacional, que indudablemente, con el tiempo, en vez de 
ser una carga para el Erario, le rendirá pingües utilidades, 
favoreciendo la Industria, el Comercio v el servicio gene- 
ral de comunicaciones. 
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Hipódromo de la Condesa y Plaza de Toros vistos desde un avión a 200 metros de altura. 
Fotografía de nuestro Observador señor Carlos Comball. 


Vista parcial de la ciudad de México a 350 metros de altura, 
Fotografía de nuestro Observador señor Carlos Comball. 
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DE NUESTRA INFORMACION 


En nuestros Talleres de 
Construcciones Aeronáuticas, 
se han terminado de fabricar a 
la fecha doce aparatos para Es- 
cuela provistos de motores de 
planta nacional «A ztatl» de 80 
H. P. en tipos de biplanos de 
doble control y monoplanos 
«Parasol,» para aprendizaje de 
endetes y preparación de pilo- 
tos. 

Estos apuratos se encuen- 
tran prestando va sus servicios 


en el neródromo de Valbuena. 
P 
Siguense llevaudo con to- 
da actividad en la Sección Téc- 
nica bajo la facultad del señor 
Ing. Angel Lascuráin, Direc- 
tor de los Talleres, los estudios 
relativos para la presentación 
del provecto general sobre el 
material de aviación con que 
deberá dotarse a la Armada 
Nacional Aérea. 
Se han terminado de arre- 


M 


Interior de los talleres de ensamblaje. 


Motor «Lorraine» para demostración, en el banco. 


glar los diferentes modelos de 
caza, reconocimiento y bom- 
bardeo, que por conducto de 
diversas casas constructoras 
europeas fueron adquiridos ha- 
ce algún tiempo. ( Hispano- 
Suiza, Farman, Ansaldo.) 

Aprovechando la planta 
de diez motores «Salmson» de 
275 H. P., se ha dado princi- 
pio también a la fabricación de 
igual número de aparatos, que 
por sus condiciones de veloci- 
dad y resistencia, prestarán 
utilisimos servicios en la Ar- 
mada. Estos motores, experi- 
mentados en Europa por la 
Cusa Farman, han obtenido 
un record de duración de 24 
horas. 


x 
A propósito. de que la 
prensa diaria se ocupó exten- 
samente en días pasados, ze 
bre las dificultades quese pre- 


sentaban para establecer el Correo Postal Aéreo en nuestra 
Republica, por el sistema de contratos celebrados con com- 
pañías extranjeras, los Jefes de nuestra Aviación estuvieron a 


Motor «Salmson» en prueba. 


conferenciar con el señor Director General de Correos don Cos- 
me Hinojosa. Hicieron al referido Director, la exposición de un 
amplio programa para cubrir lus principales ruta: que conducen 
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Boelke! Este nombre evoca los días de la ofensiva de Ver- 
dún. Boelke del lado alemán. Navarre del nuestro. Nadie se 
imaginaba un encuentro entre estos dos Reyes del aire. Circu- 
laban algunos rumores fantásticos: se decía que ellos se habían 
dado una cita, para medirse como dos grundes campeones que 
eran. 


A decir verdad, Boelke era un hombre de verdadero sentido 
práctico, hacía él mismo la organización para atacar a los apa-. 
ratos franceses, pero atacaba más amenudo a aquellos que no 
podían sino apenas defenderse. Nuestros Farman y Voisin de 
la época, mal acondicionados para el duelo aéreo, eran las vícti- 
mas siempre escogidas. 

Cuando los trimotores Caudron hicieron su aparición, el ale- 
man los temió durante algún tiempo, pero después los atacaba 
timidamente en gran número, porque los aparatos eran muy 
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a lu frontera Norte, puertos principales del Atlántico y Pacífico 
y poblaciones de importancia en el interior del pais, aprovechando 
para ello los elementos oficiales, con la sanción del Ministerio de 
la Guerra. El señor Hinojosa 
se mostró altamente compla- 
cido con tal idea y después 
de ocuparse detenidamente de 
las exigencias para estable- 
cer las Bases Aéreas, así como 
del equipo de las Escuadrillas 
v gastos de presupuesto, pidió 
se le formulara un «memo- 
randum» para presentarlo a la 
consideración de la Superio- 
ridad. Indudablemente que 
su aprobación constituirá uno 
de los triunfos más sonados de 
nuestra Avinción y un paso 
enorme dentro del progreso e 
industria nacionales. 
* * 

En otra sección de este 
nümero, nos ocupamos de los 
proyectos que se formulan para 
la vigilancia de las costas por 
medio de los hidroplanos, auxi- 
liando los servicios de nuestras 
unidades navales. Todo ello es 
de marcada trascendencia y uti- 
lidad, pues a la vez que constituye una práctica necesaria para la 
Corporación de Pilotos y Observadores, el Gobierno aprovecha di- 
rectamente los servicios y alivia la economía de su'sostenimiento. 
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ligeros para maniobrar y hacían rápidamente frente a su asal- 


tante. 
Boelke fué el primero que se benefició con esta nueva tác- 


tica. Siempre acompañado, combatía muy rara vez el solo al 
avión enemigo, al cual dejaba antes batirse contra los tres o 
cuatro «rufianes» que lo escoltaban. Boelke entonces daba el 
golpe final, mul algunas veces. Una prueba viviente de esto, es 
mi camarada Viallet que a fe mia se portó bien. La mala fe bo- 
che no pudo menos que contar este combate como la 14* victoria 


de Boelke. 
Imitando a Navarre yo también busqué a Boelke y creo 


haberlo combatido sobre Etain en julio de 1916. Precisamente 
cuando era un gran adversario. Su aparato, un Fokker todo ne- 
gro en esa época, franquenba rara vez las linens: su táctica era 


siempre de prudencia. 
CHARLES NUNGESSER. 


MILITAR 


A Á  _ -- -rm 


Bajo este nombre, con fecha 4 de septiembre, vió la luz 
pública un colega que dirige el joven y culto Jefe de Ingenieros 
don Rubén Morales. 

Grato placer encontramos en hojear sus páginas nutridas 
de una interesante y oportuna información. 

«RkvisTA MILITAR» es una publicación que viene a llenar 
un gran vacio en nuestra vida interior: sus secciones abarcan 


todos los ramos del saber técnico y práctico, v, en ellas, tanto 
el oficial de Artillería, como el de Marin» o el de Aviación, 
encontrarán siempre un estudio o un tópico sobre su profe- 
sión. 

«TOHTLI» saluda efusivamente desde sus columnas al her- 
mano de ideas, y le desea una elevación constante en sus propó- 
sitos y una fecunda vida, 
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En los Talleres Nacionales de Vestuario y Equipo 


En la vecina ciudad de Tacubaya, vendo por la subi- 
da de San Diego, se contempla hacia la derecha dos gran- 
des edificios de arquitectura militar, con esbeltos torreo- 
nes y calzadas aspilleras, uno de ellos ocupado por un 
regimiento de Artillería de Campaña y el otro por la Fá- 
brica Nacional de Vestuario y Equipo para el Ejército. 

Es a este último, hacia donde enderezamos nuestros 
pasos, atravesando la rampa que conduce a la entrada 
principal cercada por jardines cubiertos de flores. 

Su interior de una blancura deslumbrante, está ocu- 
pado por diversos pabellones accesorios, encuadrados en 
patios amplisimos surcados por rieles que sirven para fa- 
cilitar los apastecimientos de materiales y embarque de 
equipos terminados. _ 

Las oficinas, donde fuimos recibidos cortesmente por 


* 


el director señor Luis N. Morones, se encuentran próxi- 
mas a la entrada; de ellas parten a las diferentes seccio- 
nes de trabajo, las órdenes de manufactura que se trami- 
tan con mayor rapidez por los jefes de las dependencias 
locales, por un sistema de organización práctico, que per- 
mite al personal abril trabajar a «destajo» por bien propio 
y para economía del establecimiento. 
x * 

Recorriendo las diversas secciones en que se halla 
dividida la fábrica, pudimos apreciar la amplitud e higie- 
ne de las galerías, donde se hallan instaladas las mejores 
máquinas que se utilizan para las operaciones en cada es- 
pecialidad de trabajo. | 

Interrozando al senor Director sobre el máximo de 
producción de equipos para el Ejército n que.se podría 


Fachada del edificio de los Talleres. 
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llegar con tales elementos, nos manifestó que podría ser 
de treinta mil al mes sin forzar mucho la producción. La 
cantidad, efectivamente, no nos pareció exagerada; en los 
registros anteriores de las secciones encontramos asentado 
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fecciones de talleres similares en Norte América, Frente 
a ellas permanecimos algün tiempo siguiendo con interés 
el proceso de fabricación de calzado desde su corte preli- 


minar. 


Interior de un taller de máquinas. 


cómo cada obrera entregaba a la salida diez guerreras de 
tropa o diez pantalones de montar o bien tocados en igual 
número, todo ello dentro de las tallas, clases v colores que 
señalan los reglamentos respectivos de las diferentes ar- 
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Para atender los pedidos de Jefes y Oficiales, que 
de la Secretaría de Guerra y Marina se hacen por conduc- 
to del Departamento de Establecimientos Fabriles Mili- 
tares, existe una sección especial con un personal compe- 


Salón con las secciones de manufactura de vestuario para la tropa. 

tente; en ella se manufacturan desde las casacas bordadas 

de gran ceremonial para los altos jefes del Ejército, hasta 

los sencillos uniformes de kaki para campaña. 
Ampliando nuestra visita, el señor Director nos con- 


mas, listos para ser enviados a las secciones finales de Re- 
mate y Distribución. 

La maquinaria y aparatos instalados en los talleres 
de cortes de tela y zapatería, responde a las últimas per- 
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dujo a otras dependencias de la Fábrica: hall, oficinas ad- humilde que calzará el sufrido soldado venido de las tierras 
ministrativas, almacenes y departamentos de higiene; en  fronterizas...... 
todo ello, v corroborando nuestro anterior aserto, obser- Quisiéramos, en la ligereza de esta crónica, enviar el 
reconocimiento sagrado que debemos a esas trabajadoras 
anónimas que saben llevar con sonrisa ingenua y fatiga- 
das manos, el juguete al hermanó pequefiuelo o el tribu- 
to votivo a la madre de cabellos blancos. 
x x 

Salimos, el sol de medio día ponía su nota de acuarela 
sobre las rosas y los geránios de los jardines; en el cerca- 
no cuartel el clarin de guardia marcaba la cadencia del 
«rancho», y confusamente llegaba a nuestros oídos la res- 


Patio central de los Talleres. 


vamos sus magníficas disposiciones, el aseo y orden que 
se ve reinar en todas partes. 


* 
x *. 


Las obreras, mujeres abnegadas, que concurren cuo- 

` tidianamente a buscar el sustento para sí y para sus her- 
manos con la fatiga que provoca una labor fecunda, se les 
ve con el mismo uniforme claro de trabajo y gráciles go- 
rrillos por donde escapan las guedejas de rizas cabelleras, 


i rae nM i Sección de tocados y polainas para el ejército. 
inclinadas al borde de las máquinas de costura, o bien 


sentadas cerca de los cestos pletóricos de cintas y entor-  piración fatigosa de las máquinas donde una multitud de 
“echados o con la aguja sobre el áureo bordado, hilvanando juventudes laboran los equipos de una bélica columna 
al par que sus íntimos ideales, el chaquetín lujoso del fla- que con el sol de septiembre nos recordará el «gran día de 
mante oficial de dragones de plateados escudos o el kepí nuestra raza de bronce.........» 


El Director de los Talleres de Vestuario y Equipo y el Director de esta Revista, 
. en el hall de los Talleres. 
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DIRIGIBLES MILITARES E? 


Por el Capitán Becerril 


LÆS 


¿Qué empleo se les reservará en lo futuro a esos mons- 
truos del aire? ¿Qué papel desempeñará en las guerras ve- 
nideras, ahora que su alteza el aeroplano vence el azul, 
con la respiración jadeante de sus formidables motores y 


la sutileza de sus células 
brillantes? ¿Irán desapare- 
ciendo como los fantásticos 
«uper-dreadnought» a la 
aparición de las pequeñas 
SUIDSECUCIODEN submari- 
nas? . oe 

¿No se registrarán más 
las incursiones nocturnas 
que los rígidos «zeppelines» 
alemanes llevaran sobre las 
referencias argentadas del 
Támesis y del Sena? ...... 
¿Podrán los globos -itálicos 
arrojar sus explosivos sobre 
los muros de Goritzia y los 
arsenales de Pola? 

¿Quién triunfará al fin 
en los delineamientos de la 
táctica aplicada, los gigan- 
tes orientables de majes- 
tuosos vientres o las libélu- 
las de frágiles organis- 
mos?....... 

En la intimidad de los 
laboratorios, los aerodina- 
mistas sostienen sus teorías 


y esperan la solución final que los haga dueños de la tre- 


menda incógnita. 


Los detractores del dirigible, sostienen que estos no 


- 


tada espalda y abatirlo. 


demasiado serio, esto sin contar con que el más débil 
avioncillo de caza, puede hincar sus garras sobre su abul- 
Su costo elevado, su capacidad 
que a veces excede a 20,000 metros cúbicos, la complicada 


Dirigible D—1 construído para la Escuadra Americana. 


extructura de sus Órganos, la planta de motores Mas 


los enormes depósitos de combustible, aparatos científicos 


OA 


mx E ee — 


Dirigible R—80, último modelo, tipo inglés. 


pueden volar durante el día, dada la visibilidad y enorme 
blanco que presentan sin estar expuestos a desaparecer, 
que tiene que esperar determinadas condiciones atmosfé- 


ricas y que aún la salida de sus hangares es un problema amplio radio visual. 


de a bordo, carga accesoria, 


armamento, explosivos; la 
dotación de un personal 
técnico de pilotos, observa- 
dores y mecánicos, com- 
pensa el servicio de estos 
gigantes, cuyos albergues 
nos hacen pensar en las des- 
cripciones de Wells......... 
Y sin embargo, Alemania, 
Estados Unidos, Francia, 
Italia, ete., sostienen flo- 
tas poderosas de estas má- 
quinas que se diferencian 
a la fecha en pequeños de- 
talles de trazado y cons- 
trucci6n, aunque cabe a 
Alemania la supremacía 
sobre la técnica y acabado 
de sus hermosos modelos de 
orientables aéreos. 


* * 


Los peritos que eseri— 
ben sobre materia de aeros- 
tación sostienen que los di- 
rigibles y aun los globos 
fijos, son necesarísimos pa- 
ra completar las estaciones 
aeronáuticas. Los globos 
fijos elevados sobre los cuar- 


teles generales de operaciones, fondeaderos, puertos, etc., 
pueden verificar con mayor exactitud que otros medios, 
la exploración local de los contornos comprendidos en su 
Ciertamente que a los hidroplanos, 
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elemento insustituible en las estaciones de 
mar. se les encomiendan los principales 
servicios, por su gran movilidad, de reco- 
nocimientos de superficie y fondo, así co- 
mo de ataque. 

Hay que considerar, sin embargo, que 
su acción ofensiva desde la altura, dada la 
enorme velocidad que desarrollan (90 kiló- 
metros como minimum), es imperfecta por 
la imprecisión de sus impactos; es fácil, 
por ejemplo, distinguir un periscopio emer- 
gido, y aún localizándolo, el empleo de 
los aparatos correctores de bombardeo no 
ofrece ningunas probabilidades de éxito. 
De cualquier modo, se reconoce que la ac- 
ción de los hidroplanos en escuadrilla, sobre blancos ex- 
tensos y poco móviles, como sucede con las grandes uni- 
dudes navales, es la más eficaz y In menos expuesta, 
porque con su gran rapidez y su blanco reducido dificulta 
el empleo de la artillería antiaérea. 


* * 


El dirigible empleado contra el submarino, es el me- 
dio más eficaz que se conoce; más que los medios navales, 
torpederos, destructores, lanchas de combate, redes, etc., 
deben emplearse los aéreos para la caza de los submarinos, 
pues mientras la acción de los torpederos y de los destruc- 
tores se concreta por regla general a obligar a su enemigo 
a permanecer sumergido y la de las redes es pasiva, los 
dirigibles, con sus grandes cruceros de vuelo (de doce a 
dieciséis horas), velocidad aproximada de 50 kilómetros, 
est cionamiento voluntario, permiten la exploración de 
las aguas en una profundidad de 15 a 25 metros y en un 
radio muy extenso. La cabina del dirigible, de una nota- 
ble comodidad para el movimiento y comunicaciones de 
sus tripulantes, admite la observación por cualquier punto 
del horizonte, máxime con catalejos; aun los tipos más 
pequeños de esta clase de naves admiten seis personas sin 
contar el piloto y el radio- -telegrafista. 

Las comunicaciones que sostienen con las embarca- 
clones amigas y con la costa, le permite informar amplia- 
mente sobre el enemigo y pedir la cooperación para ase- 
gurar los resultados de la acción. (En la cólebre batalla 
naval de Jutlandia, los nlemanes debieron su salvación y 
maniobras de ataque gracias a las comunicaciones radio- 
telegráficas sostenidas con los zeppelines.) 

El dirigible va dotado para atacar, de bombas per- 
cutentes y de tiempo para explosión submarina, que en 
múltiples ocasiones puede arrojar a corta distancia «pi- 
cándose» contra el objetivo, o a gran altura sobre sectores 
defendidos por la artillería. En Londres los dirigibles ger- 


Tipo de dirigible italiano. 


manos volaban a una altura de 16 a 18,000 pies esquivando 
los conos luminosos de los reflectores de doble intensidad 
que se proyectaban en correspondencia con las baterías 
antiaéreas. 

Cuando el dirigible es afectado por algún impacto, y 
la avería no es de consideración, puede ser reparada a 
bordo sin necesidad de interrumpir sus servicios, si es de 
importancia, puede, guiado por el viento, buscar en la 
costa un lugar apropiado para descender. 

Los reconocimientos nocturnos con plena luna, a gran 
altura y con las luces apagadas, se hacen con grandes pro- 
babilidades de éxito permitiendo efectuar el levantamiento 
de planos en las zonas exploradas; estos levantamientos, 
en noches obscuras, se ayudan generalmente con las ex- 
plosiones luminosas de un sistema moderno de proyectiles 
de tiempo que deflagran a cien metros del suelo. 

El equipo usual de los dirigibles es mucho mayor que 
el de los aviones, aunque muy semejante; su armamento 
automático de cubierta se aumenta generalmente con pe- 
queños cañones de 25, 37, 54 y hasta 65 m.m. Por el ele- 
vado costo de estas aeronaves, su empleo general debe 
sujetarse a lis circunstancias siguientes: 

Para la ofensiva debe tener un objetivo único y de- 
terminado. 

El objetivo debe valer el riesgo a que queda expuesto. 

čl riesgo debe estar atenuado con todas las providen- 
cias posibles. 

La gran cantidad de explosivos que contiene y la fa- 
cilidad de tiro lo hacen temible en estas condiciones, 

En general, tiene un gran empleo vigilando y ata- 

ndo las vías de ferrocarril, crestas fortificadas, estaciones. 
puentes, viaductos, trincheras, fábricas, almacenes, arse- 
nales, astilleros, campamentos, depósitos de parque y 
combustibles, estaciones eléctricas, telefónicas y telegra- 
ficas, estados mayores, cuarteles, depósitos de armas, co- 
lumnas en marcha o aglomeradas, columnas de transporte, 


Zeppelin de la flota alemana. 
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puertos litare y buques de guerra, fuertes, baterías, 
hangares, trenes, etc. Para cjercer represalias en terreno 
enemigo, su aplicación es formidable por el uso de explo- 
sivos incendiarios. ö ö 
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Hidro-avión austro-hüngaro después de haber incendiado un dirigible italiano. 


Los dirigibles deben operar escoltados por escuadrillas 
de aviones cuya acción principal es la de impedir que los 
aviones enemigos le cerquen y lo ataquen. 


(,omo Disparan 


Un antiguo discípulo del Reverendo A. A. Brocking- 
ton (un padre que prestaba sus servicios en el frente), 
el Capitán C., le preguntó si quería ver el modo «como 
disparaban los aeroplanos». Habiendo contestado el sa- 
cerdote afirmativamente, acompañó ai Capitán a los pues- 
tos de artillería. 

«El Capitán, después de dar varias órdenes telefó- 
nicas, tomó asiento poniendo delante de él un diagrama 
y un cuadrante. Entre el Capitán y los howitzers se situó 
un sargento mayor con un megáfono improvisado. Me 
senté al lado del Capitán y me sorprendió oir una voz pro- 
cedente de un lugar inmediato que decía: «Se desea saber 
si está usted listo, señor». Aquella voz era la de un ope- 
rador marconigráfico que estaba escondido en un hoyo. 
Desde allí observaba un aeroplano, y a poco le distinguí 
yo mismo a considerable altura y en la apariencia volando 
sobre las líneas enemigas. El Capitán dijo que estaba lis- 
to, y entonces el inalámbrico emitió varias combinaciones 
de letras y cifras. El Capitán hizo una marca con un lá- 
piz en el cuadrante y dijo algo al sargento mayor, el cual 
à su turno repitió la orden por el megáfono. En vista de 


En tiempo de paz, estos mismos tipos de dirigibles 
militares, se utilizan para servicios de carga y pasajeros, 
(cuatro a seis toneladas de peso), aplicación de aparatos 
fotográficos, levantamientos de planos para dar a las pro- 
vincias cartas exactas, y 
aún se principian, para una 
futura aplicación perfecta, 
los estudios sobre relieves 
verticales, estereoscópicos 
y fotográficos. 


* 
* * 


En nuestro país, por lo 
accidentado de su suelo, lar- 
gas distancias y escasas vías 
de comunicación, no será 
remoto que con el tiempo 
se vean los dirigibles re- 
montar su carga para cru- 
zar las huastecas o la sierra 
del Nayarit; para la pro- 
tección de costas, como 
complemento de los servi- 
cios que se proyectan con 
los hidroaviones, van a ser 
necesarísimos con el tiem- 
po. 

Estas consideraciones 
que hemos expuesto a la li- 
gera sobre el empleo de los 
dirigibles en tiempo de gue- 
rra, las extenderemos en 
artículos subsecuentes, so- 
bre su rendimiento en tiem- 
po de paz, máxime que a 
la fecha, las principales ca- 
sas de Construcciones Aero- 
náuticas principian a preparar «raids» fantásticos de Eu- 
ropa a Sud- América, de Europa a Australia y de Norte 
America a Asia. 


us 


los 4. XAeroplanos 


estas órdenes los artilleros empezaron sus operaciones. 
Alcanzaba uno a ver las granadas al ser lanzadas por la boca 
de los howitzers; y no debe creerse a los corresponsales de 
guerra cuando dicen que estos cañones dadran» pues su 
estampido es niás bien sordo que agudo......... Esta ope- 
ración continuó por espacio de media hora. El inalám- 
brico transmitía los mensajes del A viador al Capitán; este 
último tomaba anotaciones en el diagrama y daba instruc- 
ciones al sargento mayor, quien a su turno indicaba a los 
artilleros las alteraciones que debían hacer en la puntería, 
y estos a su vez colocaban una granada en el cañón y se 
retiraban. Luego el sargento daba la orden de ¡fuego! 
Oiase el ruido del disparo y el proyectil cruzaba el espacio 
mientras el howitzers retrocedía. Al cabo el operador 
marconigráfico gritaba: «el Aviador os envía las gracias»: 
dice qne los resultados son completamente satisfacto- 
rios. 

El Capitán me dijo entonces;lo peor de todo es que 
él siempre puede hablarle a uno, y uno no puede hablarle 
nunca. Esto me lo dijo el Capitán con cierta amargura.. 
¿Qué hubiera querido decirle el al A viador? 
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E GIRO-COM PAS 


(Tomado del libro “Submarinos y Sumergibles" del General Rafael Vargas) 


Parada dirección y orientación de los sumergibles, se los modernos buques de guerra, sin tener los inconve- 
empleó al principio el compás magnético «ordinario, que nientes de las agujas magnéticas. 
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La figura 1 representa un corte vertical del 
Giro-Compás Modelo 1908, cuya descripción 
sucinta es la siguiente: la caja B lleva los colla- 
rines con balines, para soportar los muñones del 
Giróstato, esta caja se fija por medio de un tubo 
a là campana que forma el Hotador S El flotador 
nada en el mercurio que se encuentra contenido 
en el mortero Q. Rígidamente unida al flotador 
S va lu caja del giróscopo A, está la Rosa Náu- 
tica R, la cual debe por lo tanto seguir todos los 
movimientos del Giro y el flotador. El eje del 
Giro, está directamente debajo de la línea Norte 
Sur de la Rosa, la «línea de referencia» y un 
pequeño nivel de burbuja que acusa las desvia- 
ciones del eje del Giro, 

El mortero está montado en «suspensión 
Cardano» y su anillo exterior, soportado por me- 
dio de resortes del pedestal de «bitácora» para 
evitar violentos choques. 

Con el fin de centrar todo el sistema que 
flota en el mercurio, un estilete de acero ST está 
fijo en el centro del disco de cristal superior G y 
la punta de dicho estilete sumergida en una 


Fig. §.-GIRO-COMPAS MODELO 1908. pequeña cápsula llena con mercurio y colocada 


Corte Vertical 


en el tubo soporte de la caja B. Exteriormente 
al estilete v montado concéntricamente con él, 


debido a las atracciones del acero de que están construídos se encuentra un tubo, cuyo borde inferior queda sumer- 
estos barcos sufría grandes desviaciones. Trató de evitar- gido en el mercurio que contiene una cápsula que rodea a 
se, recurriendo a compensadores especiales y a la eons- la primera, El estilete y el tubo concéntrico están aislados 


trucción de torres de bronce en las cuales se 
montaba el compás. 

Aunque actualmente, se usa todavía dicho 
compás en algunos submarinos, en general ha 
sido desechado por lo difícil de su compensación 
y por las erróneas lecturas que da. Como vere- 
mos en el capítulo próximo, la navegación sub- 
marina requiere mucha exactitud y de allí se 
desprende la poca utilidad que este aparato re- 
portara a dicha navegación. Esta, es una de las 
razones por lo que ha sido sustituido por el Gi- 
ro-Compás. 

El Giro-Compás, es una notable aplicación 
de los principios de «precesión» por los cuales el 
eje de rotación de un giróscopo toma la orienta- 
ción de la aguja magnética de un compás ordi- 
nario. Este invento ha tomado gran incremento, 
porque resuelve el problema de la orientación en 
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Fig 2.—Diagrama de las oscilaciones del Giro-Compas sin corrector. 


v sirven para llevar dos fases de la corriente tri- 
fisica que opera al motor del Giro, siendo envia- 
da la 8° fase a través del mercurio que llena el 
mortero Q, cuyos muñones están perfectamen- 
te aislados del pedestal de «bitácora». 

El motor del Giro, que no se muestra en 
la figura, es trifásico y el stator que se encuen- 
tra montado en el interior de la caja B, lleva el 
devanado, por lo que todas las conexiones son 
hechas rígidamente. El rotor, está fijo en el in- 
terior del giróstato del Giróscopo El motor fun- 
ciona con una corriente de 110 velts v 1.1 amp. 
dando 338 alteraciones por segundo o sea para 
elGiróscopo 20,000 revoluciones por minuto, des- 
arrollando ei el «Rim» del volante, de un diá- 
metro próximo a 6 pulga- 
das, un esfuerzo debido a 
la fuerza centrífuga, igual 
a 10 toneladas por pulga- 
la cuadrada, y una veloci- 
dad lineal de 500 pies. por 
sermmdo. El enorme esfuer- 
zo desarrollado por la rota- 
ción del volante, es resisti- 
do por el acero—niquel 
especial de que está cons- 
truído dicho volante y sus 
muñones, todo de una pie- 
a. para evitar cambios de 
velocidad, por pérdida de 
trabajo. Los muñones giran 
sobre balines, también de 
acero-niquel, a fin de ase- 
zurar su uso por largo tiem- 
po; en los collarines se da 
un «espacio de tolerancia» 
para las expansiones de- 
bidas al calor. Cada apara- 
to está provisto de piezas 
de respeto. 


El eje del Giro es del 
‘Tipo Laval» o sea de «eje 
flexible», de este modo se 
consigue que el centro de 
gravedad de toda la masa 
que gira, coincida con el 
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Fig 3.—Diagrama del Giro-Compas con el corrector de oscilaciones. 


Fig. 4.—Giro-Compás, modelo 1908, 
con aparato sincronizador de las oscilaciones a uno y otro lado del 


meridiano. 


Soporte aislado y tubo : 
Para enviar corriente 


A los giro-motores 
C _ Tubo de acero 
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Aceite Del compas 
Rueda dentada 
Para girar el mecanismo 
Motor para trasmitir 
Las lecturas del compás 
Fig. 5.—GIRO.-COMPAS MODELO 1912 \ 


Corte Vertical. 


eje de rotación, tan pronto 
como sea excedida cierta 
«velocidad crítica». El gran 
nümero de revoluciones por 
segundo (833) que da el 
volante o giróstato es una 
seguridad, para que el eje 
a pesar de ser débil, no sea 
sensible a los choques o sa- 
cudidas, y mientras estas 
se trasmiten a Ja periferia 
del giréstato, éste ha dado 
tan gran número de revo- 
luciones que los esfuerzos o 
tendencias flexionantes, 
que de tales sacudidas pu- 
dieran nacer, se neutralizan 
entre sí. La fricción entre 
el sistema de giración so- 
portado por el flotador 8, 
en el mercurio Q del mor- 
tero, no es suficiente para 
aminorar visiblemente o de 
modo efectivo la amplitud 
de las oscilaciones del Gi- 
ro-Compás a uno y otro 
lado del Meridiano y es- 
tas oscilaciones continua- 
rían indefinidamente, co- 
mo lo indica el gráfico fig. 2 
sino se emplease un ‘«avi- 
brador artificial» u «oscilador artificial» que co- 
rrigiendo las oscilaciones del Giro-Conipás, a 
uno y otro dado del Meridiano, dé la Rosa una 
lectura segura, después de tres horas de haber 
arrancado el Giróscopo en movimiento; el gráfico 
de la figura 3 muestra conio se obtiene la correc- 
ción indicada en un Giro-Compás, cuya posición 
de arranque se encontraba 55° desviada del Me- 
ridiano. 

El «vibrador u oscilador artificial» lo enseña 
la figura 4 que es una perspectiva de un Gi- 
ro-Compás Modelp 1908, con dicho corrector 
aplicado, El funcionamiento y “descripción de 
tal corrector es la siguiente: 


Cerca del centro y a uno y otro lado de la 
caja p se encuentran dos agujeros g para la ad- 
misión del aire v sobre la periferia de la misma 
‘aja, una salida para el aire, está acondicionada. 
El Giro por su alta velocidad de rotación actúa 
a manera de abanico centrífugo, poniendo en 
movimiento el aire de la caja, da una fuerte co- 
rriente, que además de servir para refresco, in- 
cidentalmente se emplea para corregir las oscila- 
ciones o vaivenes del Giro-Compás a uno y otro 
lado del Meridiano. 


La ventana c por la cual la corriente de aire 
es impulsada al exterior, queda dividida por la 
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Fig. 6.—Giro-Compás, modelo 1912. 
Visto por debajo. 


placa u, en dos pequeñas salidas a y b: la placa u está so- 
portada o unida al brazo del péndulo d. 

El péndulo d, cuelga de un collarín-chumacera espe- 
cial con balines, perfectamente ajustado; el brazo del pén- 
dulo queda equilibrado y cuando el eje del Giro está ho- 
rizontal, las dos aberturas a y b son iguales y la corriente 
de aire dividida igualmente entre ellas, no causará mo- 
dificación alguna en el sistema que pende del flotador. 

Si el eje del Giro, no está horizontal, por haber sido 
desviado, y precesa al rededor del Meridiano, el pequeño 
péndulo d, columpiará a un lado y la placa u automáti- 
camente agrandara una de las aberturas (a o b) y dismi- 
nuirá la otra (b o a); como en este caso las dos corrientes 
no tienen igual valor, la diferencia de sus reacciones, for- 
ma un par de torsión alrededor del eje vertical del sistema. 
Bajo la influencia de este par, nace una fuerza que se 
opone'a la precesión en tal dirección y tiende cada vez 
más, a llevar al eje del Giro a la horizontal. De este modo 
pues, son contrarrestadas las oscilaciones del Giro-Com- 
pas a uno y otro lado del Meridiano, como Jo muestra el 
gráfico citado. 

El Giro-Compás anteriormente descrito es debido al 
ingenio de sabio alemán Dr. Anschutz quien el año de 
1906 resolvió el problema, v en 1908 llevóa cabo pruebas 
concluyentes por un período de cuatro semanas a, bordo 
del Acorazado alemán «Deusschland»; actualmente todos 
los sumergibles y demás buques de guerra de todas las 
potencias hacen uso de él. 
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El Giro-Compás del Modelo 1908 en condiciones 
normales da buenos resultados, pero, en los temporales, 
donde los movimientos del buque son violentos, sus in- 
dicaciones no están exentas de error, en una de. 
rrota cuadrantal. En 1912 corrigiendo los defectos del 
Modelo 1908 se construyó el Modelo 1912, represen- 
tado en corte por la figura 5 y el cual por su forma 
es independiente de los movimientos à que puede 
estar sujeto el barco. En dicho corte se ve, que el 
mercurio está contenido en recipiente especial y el 
flotador que soporta la campana, de la que pen- 
den tres Giróscopos, es de acero y nada en el baño de 
mercurio. Uno de Jos tres Giróscopos, tiene su eje 
orientado debajo de la «línea Norte Sur» de la Rosa 
y los otros dos están apartados 120%. El funciona- 
miento y disposición interior de cada uno de estos 
Giromotores es análoga a la ya descrita para el Mo- 
delo 1908. Las figuras 6 y 7, dan una idea clara del 
nuevo tipo de Giro-Compás Modelo 1912. En los 
buques grandes hay un Giro-Compás Patrón cuyas 
lecturas son trasmitidas eléctricamente a cualquier 
parte del buque, en donde se instalan Rosas Náuticas 
adecuadas. 

(Lo anterior respecto al Giro-Compäs es tomado 
de una obra que sobre este importante asunto escribe 
el Subteniente de la Armada Nacional, Angel Gutiérrez 
Arteaga.) 


Fig. 7.—Giro-Compás modelo 1912. 


Visto desde arriba. 


La copa “América” ganada nuevamente por un Yatch 
de la vecina República del Norte 


En la carrera que daría como trofeo al vencedor la 
copa «América,» que desde el año de 1851 ha sabido con- 
servar Estados Unidos, salió triunfador el yatch «El Reso- 
lute» que llegó a la meta antes que el «Shamrock IV» cuyo 


dueño es el Sir Thomas Lipton. 
En esta vez, como en las tres anteriores, Sir Thomas 


Lipton ha visto derrotado nuevamente su yatch, pero sin 
embargo, no cesa en el empeño de hacer que la copa «A mé- 
rica» vuelva al poder del «Royal Ulster Yatch Clubs de 
Irlanda y ba anunciado que en 1922 Jlevará a la liza un 


Shamrock V que espera le dará el triunfo. 
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Aviadores japoneses que tomaron parte en el vuelo entre Oihama y Chinkai.—Los que hicieron el raid entre Tokio y Osaka, antes de su partida 
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Aviador japonés en traje de otoño. — Abajo, uniforme de invierno de los pilotos japoneses. — Arriba izquierda, trabajos para la defensa de Ale- 
kxeffsk. — En el centro, aviadores bloqueados por la nieve en Brohoesichiensk. — Abajo, carro de la oficialidad de aviación cerca de Rochicarko 
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Aviador nipón y observador, que combatieron heroicamente contra los bolsheviques. 


Piloto Aviador Tinuma, que resultó gravemente herido en el accidente ocurrido 
a su aparato en el vuelo Tokio-Osaka. 


rvedor ( 


Vista 
panorámica 
del centr 
o de la Ciudad de Méxi 
ico, tomada 
por nuestro Obs 
€ 


irlos Comball en el aparato número 35—A, piloteado por el Teniente Fernando Proal. 
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e UN AEROPLA NO REAL = 


El aeroplano ofrecido por el señor Ingeniero Aeronautica 
Handley Pagea S M. el Rey de Belgica ha legado a Bruselas 
el 23 de julio volando desde el aeródromo de Cricklewood, Lon- 
dres, con mucha velocidad y sin contratiempo alguno, n pesar 
del tiempo malísimo que hacia. 

El elegante fuselaje del modelo «Bristol Fighter.» escogido 
por S. M., ha sido tapizado con mucho gusto y tiene montado 
adentro un escritorio automático para la correspondencia e ins- 
pección de mapas, y también un armario para contener los pe- 
queños artículos de viaje. 


“—— YOLAN 


Ignorc si nuestro lector estará al tanto de la mane- 
ra 0 forma de hacer las prácticas en las Escuelas de Avia- 
ción, pero eso no obsta para llevarlo al Aeródromo de 
Valbuena un poco antes de las 6 de la mañana, bajo un 

cielo triste, negro, lluvioso y, Enseñarle los aparatos que 
parecen grandes pájaros en reposo, y alrededor de los cua- 
les giran los mecánicos dándoles la última mirada, y que 
en esa media luz semejan sombras movibles, lentas, como 
ánimas penando, según dirían las viejas rezanderas de esta 
hidalga y bella ciudad de los camiones y del asfalto mal- 
trecho. Los buitres implumes, es decir, los que aún no 
han pasado por el examen final que a diario preparan, y 
que por lo tanto se encuentran én olor a santidad, en lo que 
al «brevet» de Pilotos A viadores atañe, pero que sí surcan el 
espacio con más o menos temor de maltratarse el rostro y, 
de perder algún órgano del cuerpo en el examen que los 
médicos acostumbran en el hospital al inventariar el or- 
ganismo, se les verá en tanto que los motores roncan en 
el campo y, el cielo principia a disipar las brumas de la 
noche, en el hangar número 4 cambiando el uniforme mi- 
litar de alas negras en el cuello, por la ropa sucia de tra- 
bajo y en lugar de aquel kepí con hélice dorada, hundir 
la cabeza bajo la grasienta gorra que deja solamente los 
ojos y las narices libres, como si fuesen actores de panta- 
lla, preparándose para representar una espeluznante pe- 
lícula que bien podríamos titular «La Sociedad sin Cara,» 
o «Los Disfrazados. » 

Ya un poco clareada la mañana y, cuando el parque 
de Valbuena se divisa en la claridad de las brumas en fuga, 
se ven los cadetes abandonar los hangares y dirigirse con 
paso ligero, entre risas y chistes hacia los aparatos. 

Un parasol que parece dormir algo apartado de los 
biplanos, es el más visitado, y allí se reunen la mayor par- 
te. Es el grupo número 3 y lo forman los que están apren- 
diendo a manejarle por tierra. Su instructor, joven y fuerte, 
llega a la cabeza de su grupo, y una vez dada la orden de 
prácticas toma en cada mano una bandera roja, hace la 


Se ha empleado el arte del pintor carrecero pata el adorno 
del exterior, en el cual se encuentra blasonado el Escudo del Rey. 
La fuerza motriz es de 300 caballos y proviene de un motor 
Rolls Royce, modelo Falcon. 


Se ha probado el aeroplano hasta una velocidad de 168 ki- 
lómetros por hora a una altitud de 1,530 metros. 


El modelo «Bristol Fighter» se ha reconocido como uno de 
los mejores neroplunos para viajes de recreo, y goza de mucha 
reputación por su estabilidad durante el mal tiempo. 


E RAS 

senal de partida. Cualquiera le podría confundir con un 
Jefe del Ejército Rojo, pero a decir verdad no pertenece 
nj a las hordas bolcheviques que tratan de invadir al mun- 
do con sus obscuras ideas reformistas de la humanidad. 
La hélice gira vertiginosamente, y fijo el estudiante en 
otras banderolas que se agitan en el fondo del campo, sa- 
le a todo correr de la máquina rumbo a Valbuena, atento 
a conservar su línea recta en la carrera desaforada del 
corcel aéreo. 

Este grupo lo forman en su mayoría los más jóvenes, 
alocados por naturaleza, nobles en el fondo, pero severos 
en sus juegos de maldad v osadía. 

Unos comentan la más o menos buena línea del com- 
pañero, y ríen a mandíbula batiente si por algún accidente 
del terreno el aparato da un salto buscando el espacio, v 
más atin, si al caera tierra, ese pájaro de acero ha preten- 
dido capotear, lo que ocasiona irremisiblemente una des- 
“amsada por algunos días en un lecho de enfermo, v sin 
garantizar su total curación, o la reparación completa del 
aparato humano. Y uno tras otro van desfilando en orden 
hasta las nueve de la mañana, hora en que terminan las 
prácticas, 

Aquel humor tan común en la juventud estudiantil, 
que Dante olvidó inmortalizar en la Divina Comedia, es 
entre los buitres un compañero inseparable, y que hace 
olvidar en muchas de las veces, las penalidades y riesgos 
que a cada paso se les presentan en el estudio de esa ca- 
rrera, en donde el hombre intenta llegar a Dios. 

Si alguno de ellos es arrestado por no haberse ceñido 
a las instrucciones del jefe del grupo, todos ríen del hecho, 
qué no deja de ser un acontecimiento, pero en sus cora- 
zones hay aquella tristeza del compañerismo sano, y que 
exteriormente ño saben demostrar, 

La niñez loca, alegre, primaveral de la juventud, 
que no sabe del dolor de la vida, y que sufriendo rie, como 
diría el poeta azteca, Juan de Dios Peza. 

CRONISTA DE CAMPO, 
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LA EDUCACION Fisica EN EL: EJERCITO 


Conferencia leída por su autor, el sefior Profesor Amado Jordan. con 
motivo de la inauguración de la Sala de Armas del Tren de Ambulancia. 


Senores Generales, senores: 


En esta pequeña fiesta, que en sí sólo tiene de bello, 


el objeto que persigue, he queridos dirigirme a vosotros 
con el propósito de señalaros la necesidad manifiesta de 
que nuestro Ejército, este conjunto de individuos que en 
las luchas de nuestra libertad nunca desmaya, tenga 
en compensación v para orgullo de la institución que re- 
presenta, medios más amplios de aceión que puedan ser- 
virle para convertirlo en un perfecto defensor y mante- 
nedor de Jos ideales patrios. 

Cábeme la satisfacción de ser, tal vez, el primero que 
en un acto de la naturaleza de este a que asistimos, tome 
la palabra para hablar de la conveniencia de que nuestras 
milicias estén formadas por hombres sanos, fuertes y aptos 


para el ejercicio de las armas. En verdad que el tema es 


arido y que no se presta a figuras de retórica nia gala- 
nuras de estilo; pero no he dudado en hacerlo porque el 
asunto es de interés y porque dados los propósitos de 
nuestro Gobierno de reorganizar al Ejército sobre bases 
perfectamente racionales, es de oportunidad señalar ana 
de las condiciones precisas para que esa reorganización 
sea completa. 

Así pues, tomando al soldado desde el punto de vista 
del papel que está destinado a cumplir. que es el de sal- 
vacuardar los intereses nacionales combatiendo si es pre- 
ciso por la defensa de ellos, veremos que debe estar en 
condiciones tales que en cualquier momento y a todas 
horas sea un factor eficiente de combate. 

Esta eficiencia sólo podrá tenerla con un organismo 
perfectamente bien equilibrado, con una disciplina abso- 
luta y con el conocimiento pleno del manejo del arma 
que le sirve para combatir. 

Ahora bien, para proporcionarle el primer factor, 
nada hay más indicado, y sobre esto no tengo que exten- 
derme supuesto que vosotros lo sabéis seguramente, que 
la higiene y la cultura física. La higiene que como un 
medio profiláctico combate y destruye los vicios, poniendo 
al mismo tiempo al individuo en un estado perfecto de 
salad; la cultura física que le da fuerza, agilidad, destreza 
y resistencia corporales, todas cualidades necesarísimas 
para la vida del soldado. Ciertamente que hasta ahora, 
nuestro Ejército ha combatido magníficamente sin que 
haya tenido la preparación fisica a que aludo, pero tam- 
bién es cierto que el pere entaje de enfermos e inútiles ha 
sido siempre enorme y esto debido a esa falta de prepa- 
ración. " 

La cultura física en el ejército de nuestro país, es 
también indispensable debido a la enorme latitud de la 
República, en la cual se encuentran comprendidos todos 
los climas y todos los rigores. Y el soldado, que se ve pre- 
cisado a cambiar continuamente de lugar, necesita estar 
siempre en un perfecto equilibrio funcional de su orga- 
nismo para poder resistir impunemente esos cambios de 
clima y la insalubridad de nuestras costas. 

Respecto del segundo factor que es la disciplina, se 
logra de la manera que todos vosotros sabéis, pero en ella 
tiene también parte muy preponderante el ejercicio cor- 


poral pues que los movimientos gininásticos del método 
sueco que son siempre los que primero deben practicar 
los soldados, por ser netamente correctivos, afirman la 
disciplina colectiva y acostumbran al que la practica a 
un completo dominio de sí mismo, 

Quédanos sólo el último factor que es el amplio co- 
nocimiento del manejo del arma. En él también la cul- 
tura física juega un papel importantísimo supuesto que 
presta rapidez y destreza de movimientos y que como una 
aplicación francamente militar, la encontramos en las di- 
ferentes clases de esgrima: la esgrima de la bayoneta, la 
del sable, etc., etc. Menciono solamente dos, porque son 
las que en el campo de batalla tienen continua aplicación; 
sobre todo la de la bayoneta, que en la última guerra, fué 
de tanta utilidad en la ocupación de las trincheras ene- 
migas. La esgrima del sable, aparte de la aplicación que 
en el combate tiene, debe implantarse entre los oficiales 
del Ejército por las cualidades intelectuales y morales que 
en ellos desarrolla y por la sociabilidad y compañerismo” 
que arraiga entre los que noblemente y frente a frente 
combaten en las salas de armas, sin resentimientos y con 
el alma limpia de bajezas. 

Por último, y para no eansaros, sólo haré hincapié 
en la facilidad que nuestro Gobierno tiene para podei 
llevar a cabo la tarea de dar al Ejército esa cultura física. 
En los momentos actuales, de desequilibrio económico, 
el Gobierno teme, y eon razón, desperdiciar los dineros 
nacionales en futilezas o en cosas que no sean de urgente 
necesidad; pero hemos visto, que la cultura física no es 
una futileza y que urgentemente es necesaria para el me- 


joramiento y moralización de nuestras milicias. Ahora 


bien, el gasto que implicaría el establecimiento de las aca- 
demias respectivas es insignificante en comparación con 
el provecho que reportarian. 

El profesorado existe y sólo espera un llamado de la 
Secretaría de Guerra para ponerse desde luego a la dispo- 
sición de ella. Está formado por individuos j Jóvenes y en- 
tusiastas, ansiosos de servir a su patria; lleva en sí cuali- 
dades relevantes de disciplina y orden supuesto que salió 
de una escuela militar de la que fué digno Director el se- 
nor Luciano Merignac aquí presente y que tiene en la 
mente el ejemplo de abnegación y de trabajo del maestro 
Timperi que también nos honra con su presencia. Es un 
elemento que ha costado dinero a la Nación y que ansía 
demostrar con sus afanes, que en ese ramo de la educa- 
ción militar, México puede bastarse a sí mismo con sus 
propios hijos y con 8us propios medios. 

Réstame sólo dar a ustedes mis agradecimientos por 
la visita que nos hacen y únicamente lamento no poder 
presentarles algo mejor de lo que han visto; pero esto ha 
sido a causa de los pocos días quehace que comencé a tra- 
bajar en esta Corporación tan dignamente encabezada por 
el Teniente Coronel Dr. Gonzalo E Bonilla, del que sólo 
puedo decir que es un ejemplo de militar pundonoroso y 
altruista y de quien he recibido todas las facilidades para 
el desempeño de mi cometido, pues que es un franco par- 
tidario del ejercicio corporal. 
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FIESTA DEPORTIVA EN EL TREN DE AMBULANCIA 


Jon motivo de haberse inaugurado la 
sala de armas de esta corporación militar, 
tuvo verificativo en el cuartel de la 5% ca- LL mbezi iW 
lle de Mesones una fiesta deportiva que —— ' 
se efectuó el 10 de agosto próximo pasado, 2 
con un programa en el que pudimos dar- 
hos cuenta de los adelantos alcanzados por 
la oficialidad en el manejo del sable y 
por los individuos de tropa en los ejerci- 
clos de gimnasia sueca. Estos adelantos 
han sido conseguidos rápidamente, pues 
el profesor encargado de las academias, 
que lo es el Mavor Amado Jordán, tiene 
de comenzar a impartirlas desde el 20 del 
pasado julio. Vimos también una demos- 
tración de la esgrima del sable por el Te- 
niente Coronel Jefe del Cuerpo, Dr. Gon- 
zalo E. Bonilla con el profesor Jordán, y 
un reñido asalto de la misma arma entre 


| 

| 

| 
los profesores José Fernández y Alfredo p 


Ramos, ambos de la Escuela Magistral de cx at 
Esgrima v Gimnasia de México. 
A la fiesta mencionada asistieron co- de 


mo invitados de honor los C.C. Generales 


E » 4 . . « ey » * ` e " " PIU A s 
Benjamín G. Hill, Jete de la Guarnición; José María El señor General Hill manifestó su complacencia 


Barquera, Mayor de Ordenes de la misma; Manuel Pérez 
Previñ « en representación del señor General Alvaro 
Obregón y el Coronel Carlos Pellicer representando al 


por el acto aludido y aun expresó el deseo de que más 
tarde, cada corporación militar tenga adscrito un pro- 
fesor de las materias mencionadas, para el progreso de 
las instituciones, 


Departamento del Cuerpo Médico Militar. 


. FOOT- 


ey * 


ción, es incapaz de sorprender Ja habilisina defensa del 
portero. 


Esperamos que con más práctica y en no lejano 
tiempo, los def «Atlas» vuelvan por sus fueros y aleancen 
ai victoria que hoy no pudieron conseguir. 


La ilustración que acompañamos, corresponde al 
segundo partido jugado entre ambos competidores y en 
ella puede verse a los tapatios cargando valientemente 
sobre sus contrarios. 


PPP ͤ— 
— — — Un OA 


El acontecimiento más notable del nies de agosto, 
fué el motivado por los encuentros concertados entre «El 
Real Club de España» y el «Atlas» de Guadalajara. 

En verdad que en cuanto a pujanza y cohesión de 
ataque, son los del «Atlas» magníficos competidores de los 
hispanos y los tres partidos en los que midieron sus fuer- 
Zas, fueron por demás Interesantes. Solamente que los 
jugadores tapatíos no aciertan en la dirección de sus pa- 
tadas finales; atacan de firme, se descuelgan impetuosos 
desconcertando a sus oponentes, pero ya ante el «goal», 
no «shoetean» debidamente, el balón, falto de direc- 
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La KOTOTOPOGRAFIA Y LA AVIAGION 


La Fototopogratia, por la rapidez de sus procedi- 
mientos y la exactitud de sus resultados, es en el ramo 
militar y en la mayoría de los casos que se presentan al 
oficial técnico, de grandísima importancia, de una im- 
portancia muy superior a la de la Topografía misma. 

En efecto, sucede frecuentemente que un operador 
cuenta con un reducido espacio de tiempo, dentro del 
que deberá tomar el mavor número de datos posibles en 
el terreno mismo, para reconstruir con ellos, y ya en las 
seguridades del gabinete, un plano de tal manera deta- 
ado que le permita rendir un informe tan amplio y bien 
basado como lo exijan las circunstancias, 


Para que un plano tomado por los métodos de que 
se vale la topografía común, llene las anteriores necesi- 
dades, es indispensable: 


1? Disponer del tiempo suficiente. Generalmente los 
trabajos topográficos por muy aprisa que se Heven a cabo, 
siempre se efectúan con una gran lentitud. 

2% Recoger una enorme cantidad de datos. Esto aca- 
rrea consigo un trabajo demasiado penoso, pues cada 
detalle, cada esquina de un edificio, cada árbol que se 
desee situar, por cualquier método, va sea por intersec- 
ciones, por rumbo y distancia o simplemente por coorde- 
nadas, implica un trabajo fatigoso y aburrido; y 

3° Si el trabajo se efectúa rápidamente, se pierde en 
exaetitud lo que se gana en tiempo, y el trabajo en lugar 
de ser provechoso resulta a veces hasta inütil. 

Lo Fototopografía, en cambio, en reducidisime tiempo 
(cada exposición no llega a treinta segundos), permite 
tomar un gran número de ristas desde cada «estación» y 
proporciona el número de datos que se desee. (puntos 
Kern); además de que las fotografías tomadas tienen la 
indiscutible ventaja de conservar el aspecto del lugar tal 
como ha sido visto por el operador (+), todo lo anterior 
con grandisima exactitud, 

Y no solamente puede deducirse de los «cuadros» la 
provección horizontal del terreno sino que nos dan también 
los datos suficientes para deducir las cotas de los puntos 
y formar las curvas de nivel, 

El problema del empleo de la fototopografía en Avia- 
ción ha sido resuelto. 

Consistía en conseguir que la cámara duiante las 
exposiciones «éreas» permaneciera según una inclinación 
constante o bien que la placa fuera en ocasiones normal 
a la gravedad y todo esto mediante À un ingenioso sistema 
recientemente inventado en los Estados Unidos, se ha 
logrado ya. 

Así ver os en «Engineering and Mining Journal» que 
el Departamento de Guerra de los Estados Unidos y para 
cooperar con el Instituto Geográfico de aquel país, ha 
proyectado una serie de vuelos sobre las regiones inacce- 
sibles de Alaska, al norte del paralelo 66 entre Fort- 
Hamlin y Circle, abarcando las planicies superiores del 
Yukon y en una extensión de 8,600 millas. Dichos vue- 
los llevan. como principal objeto el de tomar un buen 


— 


(1) Topografia-fotografia Iriarte y Navarro. 


Club de Espana de Foot-Ball. 


“No tiene la culpa el método, que 
$ es excelente, sino los que le emplean». 


E. Deville. 


número de fotografias, con las que se podrá reconstruir. 
fácilmente un plano al detalle de aquellos lugares. 

El costo que calculó el Departamento para esa serie 
de trabajos fototopográficos fué de 1,500 dólares; en tanto 
que el presupuesto que presentó la comisión de Ingenie- 
ros nombrada por el Instituto Geográfico para ese mismo 
levantamiento, pero topográficamente, fué de 10,000 dó- 
lares...... Los ingenieros topógrafos calculaban terminar 
cl trabajo en tres años aproximadamente, en tanto que los 
aviadores lo harían en 10 horas de vuelo (tres días). 

La única desventaja aparente es que, de las vistas to- 
madas desde un aeroplano no se deducen fácilmente las 
«Cotas» de los puntos y esta desventaja disminuye nota- 
blemente cuando más inclinadas se tomen las exposi- 
ciones. 

Como dato curioso añadiremos que la Fototopogra- 
fia data del año de 1849 en que Laussedat, Coronel de 
Ingenieros del Ejército Francés, presentó ante el Comité 
de Fortificaciones el proyecto de aplicar la «cámara 
clara de Wollaston» para el levantamiento de planos; el 
provecto fué desde luego aprobado. 

México--10-VIII-1920. 
CARLOS BELLO. 
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EL LAWN TENNIS EN MEXICO 


Como una prueba de que la afición por el elegante 
Ueporte no ha decaído en la Capital, mostramos en la 
presente ilustración un aspecto de las mesas que se en- 
cuentran en el Paseo de la Reforma y adyacentes al Real 
La franca animación que 
puede verse en ella, se repite domingo a domingo, y como 
aquí, cl espectáculo se renueva en los-terrenos de los 
Clubs: «Aguilar, «San Pedro», «San Rafael», «Junior,» 
«Colonia», «Mta-Vista», ete., ete. Así pues, el deporte 
aristocrático cuenta con numerosos partidarios, entre los 
cuales también hay elemento del bello sexo. 
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«Excelsior» visita nuestros Talleres.— De izquierda a derecha, senores Cadete Alfonso Tobón, José E. 
Campos, Capitán Benjamín Becerril, Rafael Alducin, Capitán Rafael Ponce de León, Ingeniero Angel 
Lascuráin y Osio y Cadete Juan Soto Arruti. 
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Accidente ocurrido a un monoplano, durante las prácticas de cadetes en la Escuela de Aviación. 


El Maestro de Armas Lucien Merignac, 
campeón francés que con motivo de su regreso a 
Europa, dió una lucida fiesta de armas la noche del 
20 del pasado en el Anfiteatro dela Escuela Nacional 
Preparatoria. 
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LITERATURA. MEXICAN 


OCELOTL 


Sobre la esmeralda virgen de la tierra americana, cerníanse 
silentes dos enormes águilas que en el límpido cielo eran como 
dos escudos de heráldica bárbara; en las curvas ágiles que su vuelo 
hacía, ya se adivinaba la indómita fuerza de sus pardas alas; y 
en un terso lago que en la tierra había, sus siluetas gráciles mi- 
rábanse tenues como dos mirajes de alba fantasía. 

Son dos especímenes de razas potentes, dos enamorados que 
en el ancho espacio hacen de sus vidas una ingente gloria. Pa- 
reja admirable de pujanzas vírgenes que en tierra de Anáhune 
sirvele de guia a una humana raza que de Aztlan partida, busen 
un solitario y tranquilo nido para alzar sus tiendas y dejar la 
vida de paria errabundo. 

De pronto, cual flecha escapada de un arco tendido, cayó 
sobre el lago una de las águilas, y de entre el mullido y barroso 
césped, prendidaen sus garras y asida en su pico, sacó una ser- 
piente, enorme, potente, que en espasmo cruento retorciase agó- 
nica ........ Posada en las verdes y espinosas pencas de un nopal 
vecino, el ave de presa destrozó glotona y con cruel empeño el 
cuerpo sufriente de aquella culebra. 

Y así, desde entonces, su actitud gallarda pasó a nuestra 
historia como representativa del alma de Anáhnac, de la tierra 


Azteca. 
TRIPTICO 


HEROICO 
—1521— 

En la vieja Europa el león de-Castilla combativo y fiero bus- 
caba conquistas; sus filosas zurpus tendíanse avarientas en todos 
sentidos, y por fin, cayeron rabiosas en el virgen suelo de Ame- 
rica bella. 

Y el águila azteca que fué la primera en sentir el golpe de 
ln zarpa hambrienta, sin medir peligros ni buscar almparos, se 
empeñó en ardiente y rudo combate......... 

Y las quietas aguas del lago de Anáhuac miraron impávidas 
la sangrienta lucha en que los Mexica, después de agotados to- 
dos sus recursos y cuando sus armas de sangre empapadas sin filo 
estuvieron, cayeron vencidos bajo el férreo vugo de la grey his- 
pana. Y el gran Teocali desde sus alturas miró la cuída de los 
paladines que cual Xicotencatl, Cuauhtemoc, Cuitlahuac y el 
gran Cacamatzin combatieron tercos por la tierra Azteca. 

Con las alas rotas, desplumada, sangrante y vencida, quedó 
por tres siglos nuestra águila azteca; mientras en su vientre la 
fértil semilla que en pasado idilio y en el amplio espacio fué de- 
positada, germinaba lenta............ 

—1810— 

Aunque esclavizada, el águila azteca no se domenaba: y asi, 

en una noche del mes de septiembre, cuando el león hispano 


A mis compañeros de la Escuela Ma- 
gistral de Esgrima, fraternalmente. — 
viejo y achacoso descuidóla un poco, rompió con su pico las fé- 
rreas cadenas, estiró las alas e hinenndo sus garras en la pétrea 
roca do amarrada estuvo, lanzose al combate............ 

Tiñó con su sangre casi todo el suelo de su amada patria, 
rompióse las garras y quel con el pico en las eruentas luchas que 
por años tuvo. Pero al fin triunfante y después que a Europa 
tornó arrepentido el león altanero, vino presurosa a formar su 
nido cerca al dulce lago, testigo callado de su amor dichoso, 
cuando en otro tiempo sirvióle de guía a la tribu errante que de 
Aztlan venida, buscó un solitario y tranquilo nido para sus tri~- 
tezus de paria errabundo. 

Y sobre la cúspide de un florido cerro que en lenguaje in- 
digena Chapultepetl se llama, en parto grandioso, dejó una ni- 
dada de tiernos polluelos engendrados el día en que siendo libre. 
alegre cruzaba por los tibios aires de la tierra azteca. Y cumplido 
va el sino de su heroica vida, murió dulcemente 


—1847— 


Bullictosos y alegres, pendencieros y broncos, crecían alta- 
neros y al amparo del bosque esos aguiluchos, Y el nidal perfu- 
mado del aroms sedante de las rosas tempranas y las mustius 
violetas, era uba epopeva de loca alegría. 

Mas el horizonte manchóse de pronto: como en otro tiempo 
de la vieja Europa, la ambición de un pueblo despeñóse brusca. 
En el Norte un punto de-tacóse negro, creció al acercarse, y en 
el cielo inmenso fué como un presagio de intensa amargura. Una 
águila obscura, de hirsuto penacho que al viento flotaba cual 
flota en las jarcias el lábaro infume de un buque corsario. 

Como un remolino giró en las alturas, y al fin, cual saeta 
UE rauda sobre el tibio nido de los agence. Pero en 
Y en la 
ne siete aroma como ae pelearon e clavaron las 
garras, hundieron sus picos y cuando agotados y llenos de heri- 
das sintieron que el alma huia de sus cuerpos, sus torbas pupilas 
en lenguaje mudo maldecínn indómitas al cruel invasor.. ........ 

¿ Y en aquel nidal se extinguió la raza? 

Veracruz, Puebla, Querétaro y hace poco Carrizal, pregonan 
que de esa raza muchos descendientes quedan: herederos inne- 
gables de aquella brava pareja que de guía sirvióle a la tribu 
errante que de Aztlán venida buscó un solitario y tranquilo nido 
para sus tristezas de paria errabundo......... jas 

Mexico, septiembre 5 de 1920. 


© AMADO JORDAN. 


(1) Aguila. 
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ENVIO 


Llenos de infinita pena por su desalifio, a recibir 
ln primera caricia de vuestros lindos ojos, legan ante 
vos los pobres personajes de mi historia; 

ellos van pobremente vestidos porque mi inexpe- 
riencia no supo ndornarlos con ricos ntavíos.......... T 
pero eso...2........ no importa, Señora. 

Si hacéis a un lado los harapos, si los lienzos 
poco estéticos que los cubren apartados son por vues- 
tras lindas manos, encontraréis tras ellos vestiduras de bondad 
y almas exquisitamente blancas. 

Perdonad si ellos se presentan ante vos, llenos de polvo, de 
sungre y de ludo, pero tened en cuenta bella señora, que ellos 
siempre vivieron en el campo de batalla, y los descansos los hi- 
cieron siempre a los lados del camino......... 

Tal vez encontraréis en ellos llagas incurables y Incras an- 
tiestéticas, pero ellas, fruto son de un realismo estupendo y de 
un verismo admirable. 


22 


Como (CAYERON AQUELLAS AGUILAS || 


NOVELA EN PRENSA DE RAFAEL PONCE DE LEON 


== 


Vous tendréis de confesar, que aun 
en las lagas, no deja de existir la be- 
lleza ni In bondad, en la sublime ex- 
presión de un arte lleno de misterio y 
de verdad. 

i T ratadios bien! ellos no 
jm bici 'ionan gloria ni celebridud....... 

Mis pobres héroes no aspiran mis 
que a hacerse un lugar en vuestra pie- 
dad y un recuerdo en vuestras oracio- 
(T. MTM : 

Si llegan a lograrlo, pequeño que 
sea, ellos dormirán satisfechos el SUC- 
ño de los predestinados. 


* 


* 
* % 


Tal vez su historia, relatada por 
mi, no logre conmoveros; el lengua- 
je galano v el sabor lncrimal, han 
huido de ella ........ soy pobre en mi 
expresión, es pequeña la obra, pero 
nceptad por disculpa, Señora, que los 
héroes de mi historia, vinieron por 
caminos totalmente distintos y sólo 
logré juntarlos gracias a uno de esos 
fenómenos psicológicos, tan misterio- 
sos como inexplicables. 

Sus ^Imas, totalmente distintas, 
sólo tuvieron afinidad en su trans- 
formación final. 


Alma de estudiante, alma de 
soldado, alma de suicida, sólo pudie- 
ron juntarse por la finalidad de sus 
vidas ofrendadas magníficamente en 
el altar de la Patria. 


Uno, vino de regiones de Occi- 
dente, plena el alma de ilusiones, 
ambicioso de gloria y sediento de 
ciencin......... Ern un estudiante. 


Otro, llegó del confín Norte, de 
carácter franco y abierto como las 
etapas donde nació, no conoció más 
norma de vida que la Ordenanza del 
Ejército que lo enseñaba n matar y 
a obedecer......... Era un soldudo. 


El otro, arribó de las sierras del 
Sur, hosco Y fiero, odinba a los hom- 
lies por el daño que le habían hecho 
y odiaba lu vida porque en su cerebro 

$ impreso profundamente estaba, que 
debería morir con honor quien no habia sabido vivir con él......... 
Era un suicida. 


De caracteres totalmente opuestos, así como los rumbos de 
donde venian, llegaron a ln Escuela en cuyas aulas se aprende 
el vuelo de las águilas, 


La Escuela Militar de Aviación los acogió en su seno, por- 
que creyó encontrar en ellos seres que podían vivir al calor del 
mismo ideal, 


Los tres murieron en el campo de batalla defendiendo In 
misma Patria; aunque a decir verdad, cada cual con la conciencia 
dispuesta de manera distinta, asi como la diferencia de rumbo de 
donde procedían. 


Tal es la sinopsis de mi historia: 


los juntó el destino, los separó la muerte........ o mejor 
decir, separados en vida por el destino, lograron al fin juntarse 
en la eterna noche de la muerte, pero......... 


¡Perdonad Señora, si inconscientemente trato de comenzar 
a relataros la historia que ya conocéis! 
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Esta mi mania, perdonada sera por vos, cuando sepáis que 
ella nació del deseo que tengo de lograr para mis héroes, un 
lugar preferente en vuestro corazón; 

porque ellos, Señora, sabedlo bien, sólo dormirán tranqui- 
los el sueño de los predestinados si dentro de vos, en vuestra 
almita blanen, en vuestro pensamiento azul, quedan grabados 
perennemente; perennemente grabados para recordados ser en 
vuestros ideales momentos de reposo, cuando posada vuestra arro- 
gante cabeza en la almohada toda sedas, imploréis por los que 
fueron, al viejo crucifijo de marfil que preside vuestro lecho de 
encajes y blancuras, y de vuestra boca toda fresas y perfume 
de malvas, suban al cielo triunfudoras y llenas de misterio, las 
consoladoras palabras del epitafio latino: 

«REQUIEN KTKKNA DONA K DOMINK, LUX PERPETUA LUX 
E Der. REQUIESCAT IN PACK. AMEN. 


FUE ASI QUE SE MARCHARON.... 


A los gloriosos muertos 

de la Aviación Mexicana. 
Noviembre 3 de 1918. 
Abril 25 de 1919. 
Noviembre 11 de 1919. 
Mayo 9 de 1920. 
Mayo 29 de 1920. 
Julio 8 de 1920. 

Cerca de Ins doce el combate se había generalizado en toda 


la linea. ; 

Los fuegos de la artillería eran incesantes y las granadas de 
mano sembraban la muerte ........ 

En el campo de Aviación la actividad era como nunca; las 
máquinas alineadas, dispuestas a partir, cantaban isócronas. 

Doney pensaba. 

Aquel martirio pronto acabaría......... la eterna cargn de 
su vida pronto debía de trocarse en descarga liberadora, sin dejar 
de ser útil a los intereses por los cunles se mataba; 

aquella iden le hacia temblar de placer. 

El nunca pensó en la victoria ni en la recompensa, pero sí 
en morir matando porque odiaba a los hombres. 

Sin detener su pensamiento, comenzó a examinar calmada- 
mente los últimos detalles de su máquina, no es que le impor- 
tara morir de tal o cual manera o debido a tal o cual rotura...... 

pero quería cumplir su misión...... honradamente: 

mataría cuantos enemigos trataran de atacarlo; confiaba en 
que un hombre decidido podria hacerlo y temblaba de placer al 
pensar que caería al fin, siendo útil, siendo héroe y por voluntad 
propia, en el más bello de todos los suicidios. 

Su alma de suicida, temblorosa y complicada, tomaba el 
tinte del reposo después de la brutal excitación de los nervios. 

Monto en su maquina y a partir se dispuso. 

Su silueta cubierta materialmente de pieles, se agigantaba 
cnbe el marco un tanto sucio de su máquina: 

parecía la silueta de un oso que educado, hiciera graceja- 
das y solturas. l 

* . 

Gastón el impasible, no llevaba aún en su rostro la expre- 
sión de la muerte; con voz pausada, con su eterna voz tibia, de 
cadencias llena, dictó a los mecánicos sus últimas disposiciones.... 

El vuelo de un pájaro enemigo le abstrnjo totalmente; sin 
perder un solo detalle seguía con la vista, febril e impaciente, 
su atrevido vuelo. 

Y era su aspecto de estatua, cuyos ojos de piedra mirasen 
por siempre el infinito; 

el recuerdo de próximas órdenes le trajo la vida. . . . Su 
expresión no era de odio, su mirar no era de irn . 

era uno de esos predestinados, que han ido a vivir ya, tran- 
quilamente, a la montaña de la Serenidad. 


* ox 

El ala derecha, compuesta de las tres armas, de frente ca- 
minabn; 

los soldados enardecidos parecían leones hambrientos que 
buscaran presas............macabramente............ 

Ya no escuchaban los aullidos de dolor de los heridos, ni el 
silbido de las baias que pasaban sembrando la muerte; con la 
vista puesta en el fatal objetivo, caminaban, 

caminaban como esfinges vengadoras que algún dia deberían 
de llegar......... ;Oh, los leones blasonados de los cuentos!......... 

En las contrarias filas había también corazones de soldado v 
como sabian matar, la lucha era gigantesca, encarnizada, cruel 
y vengndora. 

El sol había llegado a su maximum de altura y descendía. 

El combate se empeñaba cada vez más reñido. 

Mirando al cielo, nostálgico, como enclavado en su sitio, 
alguien atisbaba eljinfinito: Era Fernando, que destinado al ser- 
vicio de Infantería desde su último accidente que le había hecho 


eterno daño a la vista, miraba, miraba envidioso las maniobra: 
de los pajaros. 

Una granizada de balas vino a sacarlo de su éxtasis; 

apenas le dió importancia, cogió distraidamente sus anteojos 
de campaña y recorrió en su totalidad, lentamente, cual máqui- 
na movida por engranes, las posiciones enemigas. 

Una bala bien dirigida le arrancó los catalejos de las manos: 

pudo darse cuenta de que el frente que se le habia ordenado 
atacar, era casi inexpugnable; 

ni una sola mueca de su rostro delató su pensanriento........ 

era la orden y debía cumplirla............ 

¡Ya lo creo que la cuinplirial............ 

El toque de ataque sonó a lo lejos desde la tienda del General. 

Todas las infanterías cual tenazas humanas avanzaron len- 
tumente.,... erronee na 

* * 

Era aquel el momento decisivo y como así lo comprendiera 
el viejo General Galé, tocó el ataque final. 

Era aquel el momento de emplear los elementos todos; 

hasta las últimas reservas se irovieron hacia el frente apre- 
suradamente. 

Los aviones sueltos va de las innú:neras manos que los aprisio- 
naban, salieron a campo abierto, asi, con la gentileza de pajaros 
sel váticos que escapados de sus jaulas, trataran de escalar el in- 
finito. 

Y cual buitres celosos, cual águilas tremantes de afiladas 
garras, que sañudas y fieras defendieran sus nidos, los gloriosos 
aviones de la primera escuadrilla, la «Y aqui» que la llamaban sus 
pilotos, se apresuraron con fiereza al decisivo combate. 

Ya están ahora cerca de sus bravos enemigos, va han co- 
menzado a combatir, sin odio, sin rencor, (entre in gente del 
nite no existe esto) y sólo cumpliendo con la ineludible obliga- 
ción de guardar el santo honor de la Patria. : 

Oh, los crneles egofsmos de fronteras! 

¡Bendita tú, Ciencia del aire, que las borras para siempre! 

¡Bendita tú, que destruyes sus imbéciles prejuicios! 

¡Bendita tú, que después de convertida en madre celosa para 
salvar indemne el honor de la Patria..........unes a los hombres! 

¡ Y a los pueblos! 

¡Bendita tú que sirves para extraer del corazón de la Patria, 
a través de sus inmensos bosques y sus enormes montañas, nun- 
ca bolladas por la planta humana, la sinfinitas riquezas de oro y 
pedrerías que después serán: 

Orgullo en los templos. 

Adorno en las mujeres, 

Fuego en el hogar, 

Libro en las escuelas............ 

¡Bendita tú, Ciencia del aire!............ 

"m 

Gastón volaba y meditaba; 

meditaba su ataque porque quería vencer............ 

Su cerebro todo juventud, todo pleno de azules ideales, pen- 
saba en el mañana. ; 


*.* 

Doney en cambio, había iniciado ya su ataque. 

Brutal, impetuoso, temerario, había logrado, haciendo unn 
acometida fulmimante, desconcertar a su enemigo: hizo sobre él 
una media vuelta invertida, y cuando lo tuvo precisamente de- 
bajo, le descargó estrepitosamente vomitadas por su ametralla- 
dora, una granizada de balas que obedecieron fielmente la tra- 
yectoria que les había impuesto la voluntad.humana............ 
En horrorosa espiral, cual visión apocalíptica que tratara de 
incendiar al mundo, el avión enemigo desplomóse hasta tierra. 

El choque brutal, increíble, aterrador, repercutió macabra- 
mente en el infinito; 

los tanques de bencina al golpear contra el suelo, estallaron 
terriblemente y, las lenguas de fuego que lamían el aparato, ti- 
ñeron rojizamente la fantástica escena............... 

Donev sonrió. 

Así desaparecerían casi todos, y ya que sólo quedara el úl- 
timo............entonces............entonees.........se. 

El tenía su idea..............fija, tenaz, era la eterna idea que 
habia alimentado su vida toda ........... 

Nuevamente sonrio............macabra, esótericamente. 

Su alma de suicida se manifestaba violenta y atrevida, en 


toda la bestialidad de los hombres primitivos. 


* 
* * 


Gastón seguía pensando. 

El bendito recuerdo de su madre, inundaba todo su cerebro. 
Nunca como entonces la amó tanto 

Nunca como entonces, por ello, amó tanto la vida. 
Recordó. 

En un claro de su memoria, como visión de cuento, aparecía 
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la rubia de guedejas de oro y ojos azules, que años antes se ha- 
hin atravesado en el camino de su vida. 

El único amor para él imposible! " 

Imposible porque sólo la vió como ahora, cual vision de 
cuento al cruzar de dos trenes en pesado camino de hierro, 

Desde entonces no la vió nunca más, pero su recuerdo per- 
duraba ahora fresco y lozano como si el encuentro hubiera sido 
aver, y por eso, porque era la única mujer imposible para él, era 
que la amaba empírica, tonta y entratinblemente. 

Mas que nunca como entonces la vió, y la sintió ............ ss 
palpó sus carnes rosadas y frescas y oyó aún el crujir de las se- 
das que vistieran el cuerpo de la virgen soñada; 

una lluvia de balas que hizo múltiples perforaciones en sus 
alas, le dió exacta noción del momento.......... 

Se aprestó a combatir........ | 

Midió sus distancias.........' 

E iba ya a hacer funcio- 
nar su ametralladora, cuando 
miró su verdadera situnción; 

cabe un círculo de fuego, 
parecía la pobre paloma enída 
en las garras de fieros gavila- 
nest 

Ruzonó. 

Consideró que es la san- 
gre fría la que salva en esas 
situaciones, y recordó que él 
siempre la había tenido; fraguó 
su plan instantáneamente. 

En una barrera simulado- 
ra perfecta de fatal caída, des- 
cendió vertiginosamente más 
de un millar de metros; 

sus enemigos contempla- 
ban los que ya creían una vic- 
toria, cuando solemne y majes- 
tuoso el pájaro que simulaba 
la muerte con tanta maestría, 
volvió a levantarse cantando 
canciones de vida. 

En su arriesgada manio- 
bra pasó cerca de la artillerín 
enemign, que sobre.él vomitó 
cortinas de fuego. 

Tal parecía que aquel so- 
herhio cóndor desaflaba las ba- 
las antiaéreas y más que los 
proyectiles, locamente corría.. 

* 


K. 7 

El sol declinaba haciendo 
dar en el reloj universal muy 
cerca de las cuatro de la tarde. 

El combate había llegado 
a su apogeo, no había reservas 
va por ningún lado y se. com- 
batia desesperadamente. 

Hasta Fernando que era 
de los primeros combatientes 
llegó una lacónica orden del 
Cuartel General. 

Mas que tomarla la arre- 
bató de manos del ordenanza, 
y pasó por ella la vista nervio- 
samente. 

La leyó. Había que impe- 
dir a toda costa que el enemigo tomara el puente que a él le es- 
tuba encomendado atacar, porque aquello seria el desastre total. 

«¡Impedirlo a toda costa!» 

Aquellas palabras en su cerebro de soldado, divciplinado ma- 
gistralmente a fuerza de voluntad, quedaron grabadas profunda- 
mente, así como en los mármoles las cruces de los muertos. 

No dudó un solo momento; 

se irguió, y con voz potente a la que no se le podía acusar 
el más leve temblor, ordenó él: «¡de frente, marchen!»......... 

Aquello era ir a la muerte; 


los soldados lo comprendieron y se miraron unos a otros, 
pero no se dijeron nada porque eran soldados. 


* * 
Cuando esto sucedia en tierrn, a dos mil metros de altura se 
recibió idéntica orden. 
Los receptores inalámbricos instalados a bordo, transmitie- 
ron a Gastón v a Doney la imperativa orden del Cunrtel General: 


- «Impedir a toda costa que el puente sea utilizado por el ene- 
migo.» 

«¡ A toda costa!» 

Y esta frase evolucionó bien distintumente en el cerebro de 
cada uno. 

Doney vió acercarse el momento que esperaba; por tercera 
vez volvió a sentir por el cuerpo un extraño temblor de placer. 

En el azul infinito sólo quedaba un enemigo, terrible por 
cierto. 

Y sembraba la muerte en nuestras filas. 

Llegar al puente por el lado nuestro era imposible, sin em- 
bargo, la 3* Compañia del 44, la que mandaba Fernando, heroica, 
triunfadora, desafiante, automáticamente caminaba. 

Una bomba bien apuntada hizo estragos en ella......... UNA 
enorme columna de humo, de sangre, de lodo, de miembros hu- 
manos, fué el resultado de la explosión......... 

Cuando se desvaneció el 
humo y por efectos de ln gra- 
vedad cayeron indistinthmen- 
te los despojos, quedó a la 
vista horripilante escena........ 

Los que aún quedaron vi- 
vos, pasaron sobre los muertos, 
y caminaban............ Fernan- 
do, muy mal herido, apoyado 
en el hombro de un corneta 
que ya no tocaba porque la 
bomba le habia hecho pedazos 
su Clarín, marchaba al frente 
de su Compañía........., 

un rastro de sungre mar- 

cabn su camino y tintes páli- 
dos comenzaban a pintarse en 
su rostro. 


Doney miró, y conoció 
por el color de los uniformes 
que el daño había sido hecho 
a su antiguo hermano del aire 
es. NO esperó más, ciego 
de ira ya no pudo pensar....... 
un golpe de sangre inundó su 
cerebro, nubló su vista, y loco, 
frenético, vengador, apuntó su 
maquina contra la enemiga, ... 

eran sólo breves instantes 
los que los separaban......... 

durante ellos en un mo- 
mento de suprema lucidez vi- 
nc asu cerebro la idea de su 
hermanita, perversamente des- 
honrada por los hombres....... 


Pensó que tal vez en esos 
momentos, pobre y sin am- 


. paro, seguiría la resbuladiza 
* V ^ 2 vim. . . . 
"SS pendiente de los malos instin- 
tos. 


pensó también en su fami- 

lin que desde pequeño lo habia 

dejado lograrse a sus propios 
esfuerzos y casi sintió rencor. 

No pensó en una mujer, 

primero, porque nunca había 

amado, y segundo, porque en 


esos momentos, de plano, seco, 
aplastante, cavo sobre el nvión enemigo............. 
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Renuncio a describir el espeluznante momento al que con- 
currieron mil ruidos diversos, y siniestros crujimientos como de 
esqueletos que danzaran macabramente. 


Aquella catástrofe provocada por una voluntad humana a 
semejanza de la voluntad de los dioses, era algo inaudito, incom- 
prensible, totalmente lejos de ser descrito por lengua humana.... 


Las llamas, hermanas trágicas de los pájaros heridos en las 
regiones etéreas, hicieron bien pronto pasto de aquel conjunto 
que infernalmente, bajaba pura ejemplo de heroísmos, o de bes- 
tialidades, en una mezcla de horror, de locura y de sublimidad. 


Pronto llegó a tierra, y sería materialmente imposible decir 
dónde quedaron los hombres que momentos antes respiraban y 
ensaban, ni cual fuera la máquina enemiga o amiga, pues sólo 
habia un conjunto de cables y de hierros, que por su materia 
no había alcanzado el fuego a consumir. 


* 
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; Allí, muertos, unidos por siempre, quedarían los que en vida 
lucharon entre sí por ideales distintos! 

¡Oh, las eternas e irónicas asechanzas del destino! 

x x 

En el nzul sin fronteras va sólo quedaba un humano. 

Majestuoso, solemne, desafiante, parecía ahora sin embargo 
menos tranquilo; ya sin enemigos parecía no mecerse con el mis- 
mo gusto que antes. 

Era Gastón el único que había respetado el destino en las 


alturas. 

Observó. 

Desconfiado, receloso, aún hizo un círculo suficientemente 
ancho para cerciorarse de que estuba solo. 

Se convenció.. 

Y va sin enemigo aéreo que lo acosara, apuntó sus proyec- 
tiles al grueso de la columna enemiga, que ahora, invencible, 
arrolladora, tomaba casi ln cabeza del puente. 

Dos de sus gruesas bombas soltadas con precisión matema- 
tica, hicieron magníficos blancos......... 

. pero. ... el enemigo.........avanzaba. ........ 

Su receptor inalámbrico repetía, repetían imperativo, incle- 
mente casi, la orden de que el puente no fuese tomado por el 
enemigo. 

Razonó. 

Invoed toda su calma. 

Trató de reunir toda la sangre fría que toda la vida le habia 
acompañado; trató de hacerse creer a sí mismo que acudía a una 
fiesta y no a un coinbate......... y viró lentamente, repetida- 
mente, en una calmada y estudiada espiral que le permitía 
apuntar a su objetivo, perfectamente. 

Soltó su penúltima bomba y desgraciadamente una columna 
de humo y de tierra, le dejó ver que habia hecho mal blanco. 

Una oleada de rabia subió a su cabeza ........ después, una 
enorme preocupación, la mayor de su vida, hizo presa de su 
cerebro débil ya, desamparado de luz, agotado casi. 

Y mientras a miles de metros de altura se veía de cumplir 
la orden, a ras de tierra, con todos los heroísmos, con todas las 
crueldades de la guerra, también trataba de cumplirse. 

Era va lucha cuerpo a cuerpo la que estaba empeñada; 
muchas veces los finos oídos habrian podido escuchar el horrible 
ruido que hacen al hundirse los finos puñales marrazos, en los 
blandos tejidos de las carnes humanas. 

Aquella era una horrible mezcla de sangre, de lodo y de 
maldiciones. 

Desesperaban unos. 

Mataban todos. 

Los instintos humanos desenmascarados brutalmente, po- 
nian de manifiesto al hombre primitivo en toda su best alidad. 

Y el enemigo ganaba terreno......... 

Fernando al frente de su compañía, estaba a la mitad del 
puente, desafiante, terrible......... con palabras entrecortadas re- 
comendó al heroico corneta, que dijera al General que su orden, 
había tratado de cumplirla hasta que le ayudó la vida......... 

Una puñalada venida Dios sabe de dónde le atravesó de 
parte a parte......... su último aliento reunido con esfuerzo so- 
brehumano, fué para gritar: j] Avancen!!......... 

Después euyó......... como enen los soldados......... sin nin- 
gún alarde......... sin recompensa alguna......... 

.. . . Anônimamente !. 

xx 

Gastón había pensado va......... el snerificio quedaría con- 

sumado. ........ 


No quería desperdiciar el proyectil único que le quedaba...- 


¡El misino iría contra el puente!......... | 

La brut«l maniobra le dejaría sin vida, pero la orden, la 
imperativa, la que absorbía su cerebro, quedaría cumplida. - 

No era el soldado que cumplía por consigna; no era el mi- 
litar que cumplía por obligación; era el hombre que consciente 


de su inconmensurable sacrificio, se hacía héroe por salvar a la 
Patria. 

Dos veces intentó la cruel maniobra; dos veces sintió el 
horrible frío precursor de la muerte v dos veces los amorosos 
besos de la vida obligaron a sus manos a contrariar la manio- 
bra......... 

Ya el enemigo era casi dueño del pu-nte. 

Se resolvió al fin......... pero a cambio de ese sacrificio, 
creyó muy justo guardarse unos momentos para él. 

Por última vez, pensó en su madre......... la vió como mu- 
chos años hucía, dándole la bendición, mesando su cabello largo 
y besando su frente candorosa. 

Le oró. 

El no había conocido más santa que su madre. 

Su recuerdo bendito, no le hubiese dejado consumar el sa- 
erificio si no hubiese recordado que ella misma con lágrimas cn 
los ojos, con el corazón hecho pedazos, pero con el alma bien 
puesta, le había dado en su último consejo, el secreto de morir 
con honor por salvar el honor de la Patria. 

Crevó ser indigno si no lo cumplía y esto le dió una fuerza 
irresistible. i 

Pensó también, por última vez, en la mujer amada, la 
única, que no habia sido suya, y sintió orgullo de marcharse del 
mundo de tal manera que ella, algún dín, deberin saberlo. 

Quiso acordarse de Dios y la imagen de su madre, vino 
de nuevo a aparecer en su cerebro......... 

Fué con esta im»gen con la que pasó al infinito......... 

Se apuntó contra el puente, tuvo un último escrúpulo que 
casi degeneró en coquetería: no quería mirar cómo se llega a este 
lodazal inmundo que se llama la tierra ........ 

Por eso clavó su aparato a tierra y sus ojos al cielo......... 

El aire lo desvió un poco. 

Rectificó. 

Y pocos segundos después, con la velocidad de un rayo 
divino que llevara la muerte, apocalíptico, superhumano, horro- 
rosamente sublime......... el avión chocó contra el puente......... 

Palabras no existen en el lenguaje humano capaces de des- 
eribir los mil ruidos confusos, los mil espectáculos bochornosos 
y brutales que concurrieron a la explosión......... pero pocos 
segundos después, cuando la pesada columna de humo se disipó, 
ya el puente no existía, 

¡La orden estaba cumplida! 

Ya era tiempo, porque el enemigo habia puesto sus pri- 
meros hombres al lado de nuestro campo. 

* * 

El destino tiene sus caprichos. 

Los que habían cruzado gran trecho del camino de la vida 
unidos por ideales, estaban ahora unidos también en los últimos 
mementos de Ja "ida. 

Gastón y Fernando, a efectos de la explosión, habían que- 
dado tan cerca, como cuando acudían a beber en las aulas el 
secreto del vuelo......... 

Sólo que esta vez ya no pudieron hablarse. 

Se miraron. 

Como miran los muertos, con los ojos apagados. 

En sus últimas convulsiones, se juntaron tanto, que sus 
cuerpos parecían, abrazados, tener una sola alma que ansiara 
buscar la de Donev, purilicada ya de su lodo suicida por el beso 
de la muerte hervica. 

Aquel cuadro todo horror, tenía algo de fraternidad. 

Sus caras acusaban un gesto de satisfacción, porque hasta 
ellos segundos antes de expirar, llegaron agudas y sonoras las 
dianas de la victoria. 


Y como marco a tal cuadro, todo horror y todo sangre, el 
cielo, se hacía rojo, increiblemente rojo, porque el sol, muriendo 
ya, daba paso a las sombras piadosas. 


FIN 
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EN VERDUN 


Cel libro “En Escadrille” 


— ¿Qué pues? ¿aún no ha partido el cuclillo? ¿Qué es- 
peráis?........ «Moveos un poco, con un demonio! (amas 
estarenios listos en veinticinco minutos! 


Era el Subteniente Lambert quien recriminaba. ...... 
Habían dado ya las cuatro de la mañana, y apenas si se 
distinguia, bajo el alba rosa y gris, el bouquet de árboles 
que se elevan a la extremidad del campo. 

Dos hombres halan los cables que descorren las cor- 
tinas del Bessoneau, (1) y las pesadas portieres se separan 
como los estores de una ventana enorme, poniendo de ma- 
nifiesto el conjunto inmóvil de los aviones dormidos a la 
sombra del hangar, Uno de ellos, el más próximo a la en- 
trada, empujado por los mecánicos, rueda pesadamente 
sobre sus cortas patas, y los hombres cuidan de no golpear 
contra las paredes sus grandes brazos extendidos y sensi- 
bles a los que el más ligero choque lastimaría. 


; Un poco a la derecha!...... ¡Ahora enderezarlo!.... 
‘Bien! Ya pasa. 

El piloto y el observador, con la cabeza descubierta, 
a la entrada del hangar, escrutan la vasta arena aérea, 
llena de peligros enemigos y a la que van a lanzar sus vi- 
das. La bruma del alba vela todavía el horizonte; pareci- 


das a jirones de gasa, algunas nubes flotan en el cielo - 


verdoso; la brisa del Nord-este levanta apenas los pena- 
chos de tela de la cúspide de los hangares: será hermoso 
volar en esta mañana..,... Lanzado en el azur por un mis- 
terioso sembrador, un puñado de pájaros NOW: 


A vos, tropa ligera 
Que con ala pasajera 
Por el mundo voláis...... 


Lambert se vuelve hacia el avión que le espera a al- 
gunos pasos del Bessoneau yacente. El «Sop» color de 
plata extiende sobre el suelo, entre sus rígidas alas, su lar- 
yo cuerpo de insecto acuático, y su pequeña hélice de 
caoba, inerte, le adorna pretensiosamente la nariz, como 
un anillo de madera la de un rey negro. 


—¿Estamos de acuerdo, no es asi?—dijo Bauzac. — 
Te introduces hasta la «casa de Fritz», (2) por encima de 
los objetivos, hasta que yo te haga la señal de regresar. 
Desciendes lo más bajo posible para poder reconocer bien 
las baterías. ¿Entendidos? 

—Entendidos. 

— Tü vigilas lo que pase en el ciclo por delante de 
nosotros, y yo, lo que pueda venirnos por detrás. Por tanto, 
voltearé mi asiento de manera de poderme sentar dando 
la cara a la cola, de espalda a tí. 

— Muy bien, el cuelillo estará así mejor centrado. 


— No te olvides de dar dos 0 tres vueltas por encima 


del campo, al partir, para que yo pueda probar la tele- 
grafía sin hilos. 


Simultáneamente caláronse sus cascos y fijaron sus 
anteojos, después, se izaron hasta sus respectivos luga- 
res: el piloto detrás de su motor, entre los dos planos; el 
observador, en medio del fuselaje. (3) En tanto que Bau- 
zac instala su plano y lo fija sobre un rígido cartón, exa- 
mina su ametralladora viendo que gire libremente alrede- 
dor de su pivote, pone al alcance de su mano la carabina 
de repetición, última defensa en caso de embalarse la 
«Lewis», y, por último, prueba la rueca de su antena de 
telegrafía; Lambert brocha el cinturón que le liga a su 
asiento, cálzase los guantes, se asegura de aue los instru- 
mentos de a bordo se encuentren en regla, que los co- 


(D —Bessonneau: Grandes hangares de tela. 

(2)—La casa de Fritz: El campo alemán. 

($)\—Fuselaje: Porción cuadrangular y alargada que une la cola de 
los aviones a los planos y destinada para asiento de los pasajeros. 
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mandos obedezcan dócilmente a los movimientos del «pa- 
lonnier» (4) y del timón. 
—,Esencia!...... ¡Contacto! 


Lanzada por el mecánico, para la prueba del motor, 
la hélice voltea y el milagro acostumbrado se produce una 
vez más: el objeto inerte, el ensamblaje mecánico de ma- 
dera, tela y acero, se pone de pronto a vivir, se convierte 
en un ser zumbante y rugidor, que lleva en la frente una 
aureola; un cautivo al que retienen sobre el suelo las tra- 
bas de sus ruedas y las manos de los hombres que empu- 
nan la extremidad de sus alas. Inmóvil, con la mano 
apovada sobre las llaves de su máquina, la vista fija en el 
cuadrante del tacómetro (5), el piloto escucha con eu ex- 
pertisimo oído la cadencia de los cilindros, el ritmo ver- 
tiginoso de la danza de los metales. Y, de pronto, el furioso 
ronquido decrece, las palas de la hélice aparecen como 
sombras en el círculo luminoso, después se tornan com- 
pletamente visibles: Lambert ha moderado su motor. En- 
tonces vuelve la cabeza hacia su compañero: 

— ¡Perfectamente! ¿Estás listo?...... ¡Quitad las cuñas! 
gritó a los mecánicos. 

Se libertan las ruedas, las manos abandonan las alas, 
y el piloto entrega nuevamente a la máquina su vida fu- 
ribunda. Corre el «Sop» sobre la vasta planicie con su largo 
cuerpo fuselado en horizontal; su cola no toca el suelo, 
encájase contra el viento; las huellas de sus ruedas son 
cada vez más ligeras; las últimas encorvan las hierbas sin 
romperlas: el avión, tomado su impulso, se lanza a las al- 
turas con las alas tendidas...... 


Lambert mantiene instintivamente el equilibrio, pero 
cuida de daf a su aparato la inclinación más favorable 
para la subida, porque sabe que toda maniobra impaciente 
del timón de profundidad aumenta el peligro e impide la 
rápida ascensión.. Cien metros, lee en su altímetro; dos- 
cientos metros....... Vira para volver encima del campo. 
Acurrucados al borde de la planicie de césped, como una 
hilera de esfinges de tela, los enormes «Bessonneaux», 
verdosos o amarillentos, contemplan el horizonte, y dos 
de ellos, abiertos ya, parecen marcados en el pecho con 
una mancha negra. Delante de uno, un grupo de peque- 
ños seres, con la cara vuelta hacia el cielo, y que desde 
la altura parecen tener solamente cabeza y pies, miran 
atentamente el vuelo del avión, y Lambert tiene la segu- 
ridad de que entre ellos están seguramente sus dos me- 
cánicos escuchando atentamente «si el molino funciona 
bien». ...... Seiscientos, setecientos metros..... . El «Sop», 
plateado por la luz de la aurora, describe grandes círculos 
por encima del terreno, y el piloto se cuida de no virar 
en corto para no impedir el libre funcionamiento de la 
antena invisible por la cual Bauzac envía a la estación re- 
ceptora las ondas eléctricas...... Novecientos metros...... 
En el pequeño y redondo espejo que refleja delante de él 
el cuerpo del avión. su ligera cola y el azulado vacío, Lam- 
bert, ve la mano de su observador salir del fuselaje indi- 
cándole la dirección de las líneas del frente: el aparato 
telegráfico funciona perfectamente, se dice, ¡vainos pues 
a batirnos! Y, subiendo siempre, el pájaro de acero en- 
dereza su vuelo hacia Verdün. 

A esta hora, el sol rojo y sin rayos comenzaba apenas 
a elevarse en el horizonte como un lento aeróstato, y en 
el inmenso cielo solamente existían el astro y el avión que 
volaba hacia él. Lambert oía el sonido amplio y timbrado, 
el ritmo regular de su motor. En la ámpula de cristal, el 
aceite golpeaba lento. Invisible y vertiginosa la hélice se 


( —Palonnier: Palanca marina donde se fijan los pies del piloto 
para mover el timón de dirección. 


(5)—Tacómetro: Aparato que registra las revoluciones de la hélice: 
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hundía en el aire; ante el piloto, el loco voltear de las pa- 
las forma un ligero velo; se inclina adelante y el viento 
az ota furiosamente su faz. 

Nunca como en esta mañana se ha sentido tan ligado 
a su aparato. La potencia del motor, ;no es su propia po- 
tencia? ¿no era su vida unida a la del motor la que anima 
el corazón mecánico? Una irregularidad en el latido de 
los cilindros, una súbita detención, las habría sentido en 
su propio pecho. Los menores remolinos, los más ligeros 
efectos del aire sobre los planos, creía sentirlos en su pro- 
pio arganismo. como si la tela y la madera que los forma- 
ban fuesen su piel y sus huesos: como si sus nervios hu- 
biesen animado al aparato insensible. Los impulsos que 
sus manos y pies daban a los timones para mantener el 
equilibrio, no eran movimientos dirigidos por la razón, 
sino más bien, movimientos reflejos. Sentía nacer y cre- 
cer en su alma el sentimiento del viento, de la velocidad, 
el don del equilibrio, el instinto del vuelo, y pensaba 
emocionado, que este sentido nuevo que se incubaba len- 
tamente en él, tal vez algún día sería innato en todos los 
hombres. ........ 

La larga cinta de la Vía Sagrada, Verdún, a medias 
circundado por el nudo incompleto de su río, pasaron bajo 
sus plateadas alas, y ahora, aparecía la inmensa arena gris 
en la que serpenteaban innumerables quebraduras, los 
terrenos removidos y devastados, más llenos de agujeros 
que una cara variolosa; sobre la ribera izquierda del Mosa, 
un desierto blanquizeo y pedregoso, es la colina 304; al- 
gunos surcos en la orilla derecha, parecidos a las arrugas 
nacientes de una cara, son los augustos restos de Douau- 
mont y de Vaux que sólo se reconocen por la figura geo- 
métrica de sus líneas. 

En este momento, sobre el zambido igual y lleno del 
motor, se inicia de pronto un estallido seco y repetido, 
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como el sonido de un ligero martillo golpeando al clavar 
una madera: es la ametralladora de Bauzac. Lambert 
vuelve la cabeza, porque es la señal convenida para anun- 
ciar la aproximación de un aparato enemigo. El obsei- 
vador hace una señal negativa, es que únicamente prueba 
su arma; y, a su vez, el piloto verifica el tiro de la suya. 
Nada se mueve todavía en el cielo, en el que únicamente 
asciende majestuoso el disco rajo y solitario. El avión se 
lanza resuelto por encima de las líneas...... 

Y va las tierras removidas franqueadas, de nuevo pasa 
sobre las verdes planicies y los caminos. Pero una hosti- 
lidad misteriosa sube ahora de la tierra adormecida. La 
máquina, disparada, vuela por sobre los pueblecillos en 
ruinas, los escombros sin techos, las madrigueras del ene- 
migo, los bosques negros llenos de baterías y de tropas 
invisibles. Alcanza de un impulso la llanura inmensa del 


Woeèvre, todavía a medias envuelta entre la bruma y que 


sitia, como un mar, al dique de la meseta. Voltea hacia 
las Gemelas del Orne; vuelve otra vez al Mosa, se desliza 
sobre sus alas inmóviles, desciende, insulta con el ruido 
de su vuelo la tierra enemiga. ...... Y el piloto se regucija 
al sentir sometidos sus nervios a su voluntad, su sangre 
fláida y cálida, su motor seguro y sus planos sólidos. ...... 
El pequeño espejo que tiene ante la vista refleja el largo 
fuselaje del «Sop», del que emerge como una bola sombría 
la cabeza de Bauzac y del que sale de cuando en cuando 
el brazo del observador indicándole la dirección que debe 
seguir. 

De pronto, en el cielo, debajo del ala derecha, explota 
como un globilló negro, una pequeña nube de la cual se 
altera desde luego la redondez extendiéndose al disolverse 
lentamente: el primer obús. «Han ocupado demasiado 
tiempo en despertarse» se dijo alegremente Lambert. Vol- 
teó la cabeza: detrás del avión otras nubecillas negruzcas 
acababan de desvanecerse...... El 
tiro se ajusta: ahora las explosio- 
nes encuadran el aparato. Pero 
el «Sop», graciosamente, se incli- 
na sobre el ala para virar, se en- 

ereza, huye como una flecha, 
pica hacia el suelo, vuelve a su- 
bir...... Y el piloto se divierte con 
su vuelo burlador de los cañones 
impotentes, lo que no impide que 
el avión de caza que cae del cielo 
como un halcón, lance al pasar, 
una lluvia de balas y, si su ataque 
falla, se escape picando veloz- 
mente antes que se le pueda con- 
testar. 

Sin embargo, cuando en es- 
piral volteaba a muy baja altura 
adelante de Bezonveaux, bus- 
cando el emplazamiento de una 
batería, Lambert recibió un vio- 
lento golpe bajo la rodilla y sintió 
desde luego la tibieza de su san- 
gre correr hasta su tobillo. ¿Bala 
ogranada? Bajó los ojos: una 
mancha negra se extendía ya so- 
bre su combinación de tela y go- 
tas rojas caían incesantes sobre 
el piso del «Sop». Entonces, toda 
su voluntad se impuso hacia un 
único objeto: «Volver..... Pronto, 
alcanzar el terreno de aterrizaje, 
allá...... Salvar a su pasajero..... 
Ser atendido inmediatamente». 
Y virando en vertical, el «Sop» 
partió con toda su velocidad hacia 
el campo invisible y lejano. 

La hélice infatigable se in- 
crusta en el aire; la máquina en- 
tona su rítmico cantar; el aceite 
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golpea acompasado y calmoso en su campana de cristal; 
la aguja del indicador de velocidad marca 160 kilóme- 
tros por hora; pero la sangre fluve sin cesar. Bajo las pla- 
teadas alas vuelven a pasar las tierras removidas, hun- 
didas, agujereadas, agrietadas; el fuerte de Douaumont, 
a medias desaparecido, parece un pliegue doloroso en 
la cara dela Francia. Lambert piensa que Bauzac debe 
encontrarse sorprendido de este súbito retorno. «¿Estará 
inquieto? ¿Qué creerá?» Pero el pequeño espejo redondo 
muestra al observador siempre sentado, dando la cara a 
la cola del aparato; tiene la cabeza levantada al cielo: 
«seguramente que no se ha dado cuenta de lo que pasa, 
piensa Lambert, vigila»...... 

El piloto siente ahora que su pierna entorpecida no 
le obedece ya e impide el libre movimiento del timón de 
dirección, poco importa; sabrá virar sin governail y salir 
del apuro maniobrando solamente con los alerones. Pero 
va sobre el piso de la carlinga, un gran charco rojo y glu- 
tinoso se desaloja siguiendo las oscilaciones del avión, Se 
extiende más y más porque, gota a gota, la sangre co- 
rre........ Y, al pasar por encima de Verdún, el herido se 
desvanece......... 


¿Cuánto tiempo voló el «Sop» de esta manera? Tal vez 
algunos segundos, tal vez minutos, tal vez más. Porque 
con el hermoso tiempo, con todos sus movimientos bien 
regulados, la máquina ciega, lanzada en el aire calmado, 
continuó su carrera. Voló sobre los bosques que separan, 
cerca de Verdún, la cinta blanca de la Vía Sagrada, una 
campiña, pueblecillos...... Cuando el piloto volvió a darse 
cuenta de sf, el motor entonaba siempre su profundo canto 
y el avión planeaba todavía sobre sus alas gemelas. 


— . A ee 


¿Pero, dónde estaban ahora? Lambert debilitado, no 
reconocía el paisaje. Un poco reanimado por el viento, 
quiso llamar a su pasajero: gritó, golpeó sobre el fuselaje, 
lanzó algunos disparos de su ametralladora; en vano, Bau- 
zac no volteaba. Viró entonces para escrutar mejor el ho- 
rizonte, y, allá abajo, a la izquierda, descubrió al fin la 
larga hilera de Bessonneaux. 


Algunos minutos de vuelo le llevaron encima de su 
terreno de aterrizaje; era el momento del más grande, del 
más violento esfuerzo de su voluntad que él hacía en su 
vida..... Estaba agotado; sentíase tan débil como un niño; 
veía mal; su pierna inerte impedía el libre ejercicio del 
timón de dirección. Y es siempre una difícil maniobra la 
de poner en contacto con el suelo una pesada máquina 
lanzada a 80 o 90 kilómetros por hora. Pero Cl quería 
aterrizar «como una flor», no matar a Bauzac ni a sí mis- 
TO esas 


Al tocar tierra, uno de los pneumáticos del «Sop», 
acribillado por las balas, se despreudió; pero el avión se 
posó tan dulcemente, que rodó sin embargo algün tiempo 
sin perjuicio para el aparato, antes de clavarse, pero muy 
lentamente sobre la nariz. Y Lambert, a quien el acci- 
dente no pudo desprender de su asiento al que estaba li- 
gado, se volvió hacia su companero. Bauzac permanecia 
sentado con la cara hacia la parte trasera del aparato, 
pero el choque había hecho rodar su cabeza sobre su es- 
palda y su cara aparecía de pertil, inerte, lívida...... 


; Estaba muerto! 


JACQUES BOULENGER. 
( Traducido de A. Jordin.) 


4 APUNTES SOBRE AVIACION i, 


Hablar detenidamente acerca de la Asisción y citar 
con precisión y puntalidad los hechos más sobresalientes y 
notorios que pudieran servirnos de base para probar su 
importancia de una manera categórica, requeriría un li- 
bro voluminoso con tal objeto y, el corto espacio de que 
disponemos en una Revista Tlustrada, nos obliga tan sólo 
a ver el tema bajo un aspecto periodístico, es decir, pa- 
ladino, rápido, y no como una descripción histórica o un 
tema novelesco. 

La Conflagración Europea, es la biblia guerrera de 
este nuevo invento que ha venidoen pleno siglo XX a 
formar una revolución de ideas en el campo de la ciencia, 
poniéndose a la cabeza de los grandes perfeccionamientos 
del hombre, ya sea que la tomemos como elemento des- 
tructor, defensivo y observador, aparte de tantos otros 
papeles de menor importancia que desempeñara en esos 
largos años de sangre que asolaron al Viejo Continen- 
te, y cuyos valiosos servicios en la línea de fuego de los 
contrincantes los tenemos aún palpables. 

En nuestra gran América, en donde la topografía 
accidentada nos impide militarmente llevar a cabo en cor- 
to espacio de tiempo un movimiento con fines tácticos o 
estratégicos, esta arma, es quizá, y esto lo decimos sin 
pretensiones de profetas, la única solución práctica para 
encontrarnos siempre listos a afrentar cualquier intento 
de invasión que pudieran pretender nuestros vecinos y 
conservar por medio de sus servicios la vigilancia fron- 
teriza de nuestras divisiones limítrofes. 

Si entramos a estudiarla bajo el punto de vista mera- 
mente comercial sería fácil extendernos en la narración 
de las ventajas que ofrece, basándonos para ello en citar 
las estadísticas de las naciones adelantadas en la A viación 
y, en los datos verídicos que a diario publica la prensa 
capitolina, aparte de la información que nos traen las Re- 
vistas de Navegación Aérea tanto de América como de 
Europa. Como punto primordial de la Aviación Comer- 
cial tenemos la rapidez; la línea recta que puede conser- 
var de un punto a otro aunque en su trayecto se inter- 
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pongan cordilleras o ríos, los que constituyen en los demás 
sistemas de locomoción obstáculos vencibles únicamente 
con grandes gastos y desvíos amén de las grandes dificul- 
tades y tropiezos, lo que hace que el recorrido sea más 
tardío, y lo que es aún de mayor importancia, el tiempo 
que requiere para establecer un servicio cómodo y seguro, 
desde la fecha de su principio hasta el final de la obra. 
Como ejemplo tenemos las líneas del Servicio Postal Aéreo, 
que ya ha principiado a prestar su valioso contingente de 
prógreso en el Nuevo y en el Viejo Mundo, y que en no le- 
jano día será lo más práctico y económico. 

Si tomamos la Aviación como Tourismo, no en balde 
podríamos llamarla «El Rey de los Deportes» pues en un 
espacio de tiempo relativamente corto podemos aban- 
donar la monotonía de las ciudades y, rumbo a los cam- 
pos verdes y fértiles, contemplar a nuestros pies los di- 
versos paisajes que alternativamente nos presenta la 
naturaleza; respirar frescos aires; sentir nuevas sensaciones 
que fortalecen al espíritu, fatigado por el eterno bullir 
de esas grandes jaulas humanas, y en lugar de aquella 
atmósfera cargada y bochornosa, sentir la brisa pura de 
las grandes alturas; respirar ese ambiente purificante 
saturado por los campos en plena floración y, contemplar 
sobre el cristal lacustre de algún lago abandonado en las 
praderas, el acuático espejismo del sol y, ver sus rayos 
rotos en la inmóvil superficie, como lanzas de sangre que 
nos hablaran de gloriosas jornadas sepultadas en la his- 
toria de los años. 

; * A * 

Aquí tenemos tres fases muy distintas de la Aviación 
en sus diversos modos o sistemas de empleo: como arma 
de guerra, Comercial y Deportiva y, sobre los que nos 
ocuparemos en futuros números de «TOHTLTI», en los que 
describiremos más detenidamente los diversos puntos 
que se pueden aprovechar de cada uno de estos temas que 
juzgamos como las fases principales de la Aviación. 


CONDE DE JUAN Rey. 
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NOTABLE 


Encontramos en el periódico «Aeronautics» de junio 
24 del presente año, una noticia que de ser cierta, influirá 
grandemente en la seguridad de los pilotos y Ja de los apa- 
ratos, contra los peligros de incendio tan frecuentes y que 
hasta ahora y a costa de grandes esfuerzos solamente se 
han aminorado, sin hacerlos desaparecer completamente. 

La noticia en cuestión habla de una substancia que 
aplicada a cualquier objeto, lo torna incombustible a tal 


grado, que no solamente lo defiende contra cualquier 
eventualidad de incendio, sino que provocado éste, y ali- 
mentado con ayuda de elementos de alta combustión Ilé- 
gase al resultado de que terminada su acción, el referido 
objeto se encuentre absolutamente intacto. 

Esta maravillosa demostración se llevó a cabo en pre- 
«encia de numeroso público y de los Delegados al Tercer 
Congreso Aeronáutico Pan-Americano, así como de un 
comité representando 31 Aéreo-Club de América, quienes 
quedaron muy satisfechos de estas sensacionales pruebas. 


INVENTO 


Los héroes de esta hazaña fueron los aviadores Ker- 
wood y Cambell, quienes provistos con unas togas espe- 
ciales untadas de esta substancia se regaron después con 
gasolina. El aparato fué también «barnizado» con la subs- 
tancia y bañado con gasolina. Ya en el aire y a una altura 
regular, los aterrorizados espectadores vieron el aparato 
que tripulaban los dos valientes aviadores incendiarse rá- 
pidamente y envuelto en llamas, proseguir tranquilamente 


su vuelo vagando como una estrella fugaz. hasta que ago- 
tado por sí solo el combustible, las llamas se apagaron. 

Después que el aparato hubo aterrizado, se vió que 
ni él ni los aviadores habían sufrido quemadura alguna, 
encontrándose únicamente cubiertos de hollín. 

Así pues, la prueba anterior no pudo ser más conclu- 
vente, y de hoy en adelante Jos aviadores no temerán los 
percances de incendio a que tan expuestos se han encon- 


trado. 
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Nació en San Arcangelo de Romagno, Italia; tiene 
treinta y ocho años; sus ojos, qne alguien los comparó 
acertadamente con los de los pilluelos napolitanos, son 
móviles e ingenuos; una cicatriz en la barba le recuerda 
un mal aterrizaje de su pequeño Paniagua; la fractura 
de un antebrazo tráele a su mente las peripecias de éxodo 


del buque aéreo que Santana, el ens» desaparecido volara 
sobre la bahía de Veracruz. 

Santarini es un hombre en nuestra Patria y un afec- 
to en nuestros corazones. 


* 
* 2 

Con la primera luz del sol se le ve llegar al campo, 
caballero en un desvencijado « fofingo» que por obra del 
«camouflage,» se ha transformado en un proyectil de «ho. 
witzer (cuentan las lenguas aviadoras que el motor de este 
armatoste rodátil lo adquirió Frank en un puesto de viejo 
de «El Volador» por unas cuantas monedas de «moralla» 
y que llevado a su «Cantieri de remiendos arronáuticos » le 
dió un aspecto decente, la intervención mediante de algu- 
nos engranajes de máquina «Singer» y «bushings» de trilla- 
dora agrícola. 


Tripulando desde la «cabinet» de su automóvil (2), el 
eue:lo del manfarlán siberiano abrigándole la nuca y el fiel- 
tro sepultado hasta los ojos, Francesco da la idea de un 
revolucionario bolslieviki a cien kilómetros por hora. 

Llegado al aeródromo, se dirige a su. enmpo de en- 
trenamiento; inspecciona rápidamente las «cucarachas» 
de práctica, amonestando a los mecánicos por tal o cual 
desperfecto imperceptible; en seguida ordena formar a los 
«muchachos» de tanda con voces de un reglamento por él 
inventado: 

: A ver. picolos mamarachos. alineados por la diestra! 

Ya alineados, les reza el código de prácticas del día: 
Corer mucho y levantar presto la cola ...... Un jaloncito y 
i. ., vibrar el control, picar, cortar y aterizar.,..... 
¿Entendieron?..... 

Los «picolos mamarachos» hacen ademanes afirmativos, 

Principia la práctica Santarini se sitün en mitad de 
la calzada, extrae un periódico de los inmensuarables bol- 
sillos del manfarlán y da la señal de partida. 

Gira la hélice, ronca el 
motor y el avión se desliza 
obediente hasta adquirir -u = 
máxima velocidad; Santarini 
levanta entonces los brazos y 
e! cadete «pega un jaloncito a 
su control» ..... 

Bien, eso es bueno! - 
comenta el instructor a «soto- 
vocee.» 

La línea de vuelo es im- 
pecable, la lección perfecta; ul 
terminar la calzada donde se 
agitan las banderas de señales, 
el alumno «pica, corta y ate- 
riz» ... SUAVEMENTE. ; 

* * 

Una hora más tarde, se vé 
penetrar a Frank, al oestan- 
rant de los buitres,» jovial como 
un sábado de gloria, perluda 
su marfilina «exta» por el calor 
y las emociones del más bello 
de los deportes; toma asiento 
en la mesa de los /i 
donde se hace servir el al- 
muerzo bajo un «menú» Tori- 
no- Xochimilquense: | 

«Npeagquetis con salsa bora- 
eha.» 

«Enchiladas a la D' Anun- 
227.9 

«Media botella de Falerno .. 
en Jarro.» 

Diez minutos de sobreme- 
sa para comentar los «cables»: 

—i;La situación en Fiu- © 
me es molto bella? y 
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--El recorrido Paris-Petesburgo- Bombay va a ser el jadeo incesante de las máquinas y la disección de los 


interrumpido indiscutiblemente por Lenine. aceros industriales, donde el maestro se siente feliz y res- 
En Milano, el tenore Bonci cantó la pit sentimentale pira ampliamente el aire saturado por las conbustiones. 
cancione mexicana «La Adelita.» Es allí donde pasa las horas en inefable y sagrada distrac- 


A las ocho Santarini se 
encuentra en su oficina de 
Talleres, rodeado de planos y 
piezas metálicas de motores; 
con el cráneo desnudo, el en- 
trecejo arrugado} y el índice 
puesto bajo la nariz, en acti- 
tud reflexiva; indudablemente 
que en tales moméntos en 
que trata de germinar el «eure- 
ka» que hace cientos de años 
conmoviera las thermas de 
Siracusa, ni las explosiones 
de'unf«Salinsom» lo sacarían de 
su meditación. 

En los pabellones de los 
Talleres gusta de anunciar 
su presencia con cálidas in- 
terjecciones itálicas; los obre- 
ros aguzan el magín ante la 
perspectiva de la inspección; 
los micrómetros rectifican las 
medidas a la hipérbole y se 
consultan las copias heliográ- 
ficas. | 


Es en medio de esa ríspi- 
da sinfonía del taller, entre 


ción, siguiendo la fusión de 
los metales, el torneo de los 
cilindros, la preparación de las 
maderas, el ensamblaje de 
los futuros pájaros aztecas..... 


Y llega el momento del 
descanso; silban las sirenas 
desgarrando el viento con sus 
penachos blancos; bullen los 
obreros en franca camarade- 
ría por las callejuelas de roja 
arena; rompen la monoto- 
nía del azul las siluetas gráci-. 
les de los velívolos de la Es- 
cuela..... y sólo Frank, en su 
pequeño gabinete, desnudo el 
cráneo, el entrecejo contraí- 
do, el índice puesto bajo la 
nariz, medita ante la anato- 
mía de un futuro carbura- 
dor..... ¡tal vez un temblor en 
la comisura de los labios nos 
traerá algún día la frase céle- 
bre del inolvidable Arquíme- 
des! 


CABANILLAS. 


El Capitán Don Alfonso Virgen, 
que tiene el record de las lechuzas. 


Teniente Fernando Proal, 
el «Fonógrafo Aéreo » 


ORGANO 


ANO V. 


MEXICO, OCTUBRE DE 1920 


DH LA AVIACION MILIVAR MEXICANA. 


NUMERO 3 


ENTRENAMIENTO FISICO DE LOS AVIADORES 


Asunto muy delicado e importante es el que se refiere n la 
preparación fisica e higiénica de los avindores. No podemos desde 
luego olvidar que en las estadísticas fúnebres de lus víctimas de 
la aviación, se registran muchas de ellas por la pérdida de los 
sentidos del piloto al verificar grandes recorridos, maniobras su- 
periores de acrobacia o al penetrar en determinadas trayectorias 
anormales de descenso, como sucede en los casos típicos de lus 
«barrenas verticales;» aparte de que el mismo medio en que des- 
arrolla el aviador la aplicación de sus facultades, ofrece ya serio 
peligro de por sí, dad: la velocidad intensiva del avión, la atrac- 
ción de la altura, el enrarecimiento del aire en proporción al as- 
censo, depresiones y vacios atmosféricos, fenómenos climatéricos, 
ete., se deben considerar las exigenci»s de los reglamentos de 
maniobras que día a día se modifican de acuerdo con el adelanto 
y rendimiento de los nuevos tipos que permiten veinticuatro o 
más horus de vuelo. Es desde este punto de vista que nuestros 
médicos, higienistas y profesores de gimnasia científica, se dedi- 
quen seriamente a estudiar lo que los franceses llaman «entrena- 
miento» en términos de sport. 

Ciertamente que muy ventajoso nos resulta que el candidato 
a Cadete de prácticas, exhibé la hoja de sus antecedentes depor- 
tivos, que pase por la inspección rigurosa médica y sanitaria para 
informarse de su estado biológico, vista, oído, funcionamiento 
de sus sistemas respiratorio, circulatorio, de nutricion y nervioso, 
y que se le abra su noticia antropométrica, pero es preeis« mente 
desde ese momento en que el alumno pisa las lindes del aeródro- 
mo, cuando el régimen debe poseerlo por entero dentro de una 
aplicación sugestiva, que permita obtener el mayor rendimiento 
con el esfuerzo mínimo, que conduzea insensiblemenie por una 
evolución metódica al sujeto, al perfecto equilibrio de sus apti- 
tudes fisicas. Si la esperanza de este feli do, nos conduce a re- 
pasar los tratados didácticos establecidos para la educación hi- 
viénica y físicu en las diferentes unidades del Ejército, por los 
sistemas sueco, francés o americano, veremos en ellos, que aun- 
que excelentes tratándose de la preparación de infantes o marinos 
dentes de las condiciones especiales de raza y de carácter, no son 
adaptables ni para nuestra Escuela ni para nuestro medio. Es 
pues, necesario que nos procuremos un reglemento único, razo- 
nable, compatible en su aplicación con el régimen del plantel y 
sus períodos de transición para aprovechar dignamente la ener- 


gía de sus elementos y no dejarnos llevar de rutinas y de prejui- 
cio:, que partiendo de los cousejos centrales, y por faltar de una 
orientación precisa, encausan muchas veces por el camino del 
error. 

Como Paul Simón en su acertado estudio sobre la instruc- 
ción de los oficiales, quisiéramos llegar a la implantación del co- 
nocimiento objetivo obligutorio de la biología humana, y como 
Ling al perfecsionamiento físico de la raza; pero detenidos por 
las fronteras de espacio y tiempo, sí por lo menos contribuir en 
el radio de acción que nos limita, a cubrir los vacíos y no a ahon- 
darlos con las deficiencias de una rutina ética. Es el estudio del 
individuo, del sujeto, primeramente, por donde debemos llevar 
nuestro objetivo; es la dirección fisica y moral, permitasenos la 
frase, que debemos realizar inmediatamente para obtener el ele- 
mento primo con que se va a levantar la obra. El método, en el 
que debemos insistir, es nuestro problema. 

Así como no podemos echar sobre las espaldas de nuestro 
soldado el equipo de un infante teutón de 31 kilos, así como no 
podemos aclimat«r en nuestro suelo la flora de las estepas sep- 
tentrionales, tampoco podemos seguir incurriendo en el error an- 
cestro de aceptar lo que no esta escrito ni culculado para no- 
sotros. 

Al insistir en el «entrennmieto» físico de los aviadores, cir- 
cunstancia ritual del éxito, llamamos la atención de todos aque- 
llos elementos de quienes dependemos, para significarles que la 
vida de los jóvenes que nprenden a surcar en el azul, depende en 
gran parte de esa higiene de costumbres de espiritu y de cuerpo, 
que sólo se adquiere en la vida interna de la comunidad, lejos 
As los peligros de las grandes ciudades, de los contagios noci- 
vos de lus prácticas morbosas, es decir, alentar siempre bajo el 
pragrama diario de un avance armónico. 

Con el edificio Escuela, con el régimen alimenticio que pres- 
criban los higienistas, contando con los parques anexos al aeró- 
dromo, sus piscinas, aparatos de aplicación y de preparación, 
( ruglers, cabina giratonia, etc.) se evitarán los accidentes que 
hasta lit fecha hayan reconocido ese origen; la educación moral 
y física de nuestros Pilotos, será la mejor salvaguardia de los 
peligros futuros que entraña su profesión. 


CAP. BENJAMIN BECEKRIL 
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EXPOSICION NACIONAL DE AVIACION 


Con fecha 15 de septiembre próximo pasado se verl- 

ficó con toda solemnidad la apertura de la Exposición Na- 

en el edificio número 5 
Aeronáuticas 


cional de Aviación, de los Talleres 


de Construcciones 


Fachada de la Exposición 


Bello e interesante cra el conjunto que presentaba el 
interior de la Exposición, en la que se exbibían una gran 
“antidad de máquinas nacionales y extranjeras, piezas de 
motores, instrumentos de observación, ete. 

Un sencillo y severo adorno combinado con banderas 
de México yotros países, guirnaldas de flores, fotogra- 
fias de las 
personas — 
que han de- A Ds 
dicado sus 
energías al 
progreso de 
la aviación 
en nuestro 
país, retra- 
tos de sus 
víctimas, 
objetos pira 
el futuro 
museo ać- 
reo, ete., hia- 
cian más in- 
teresante su 
presenta- 
ción. 

En el pór- 


tico del edi- 


ficio, dos 
motores de 
ina re . 


«Salmson» y 
« Lorraine », 
instalados 
en sus ban- 
cos de prue- 
ba, anunent- 
ron el mo- 
mento de la 
aperturacon 
sus formida- 
bles explo- 


siones mientras algunos pilotos de nuestra Armada evo- 
lucionaban a poca altura. 

El público selecto y numeroso, fue obsequiado duran- 
te la visita con un folleto lleno de interesantes fotografías 
tomadas a bordo de 
nuestros aviones, «sí 
como los tipos usa- 
dos para prácticas de 
Cadetes y Oficiales. 
En la primera plana 
del folleto, la Direc- 
ción de los Talleres 
hacía el ofrecimiento 
con las significativas 
palabras siguientes: 

«En ocasión del 
CX aniversario de la 
proclamación de 
nuestra T DAR 
cla Nacional, y como 
un tributoa N Indus- 
tria Patria, n los hé- 
roes y a los mártires 
de ln Libertad, pre- 
sentamos la primera 
Exposición de Avia- 
ción, resultado de la 
fecunda labor desarrollada por nuestros obreros en los 
Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas. 

Intenso ha sido el desenvolvimiento de la Aviación 
en los principales países del mundo, acentuando de una 
manera sin precedente en la Industrin durante los años 
en que fué conmovida Europa por la más grande de las 
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Un aspecto del salón 
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guerras; ese 
desenvol vi- 
miento, 
nuestra Pa- 
tria ha tra- 
tado de apro 
vecharlo con 
tando con la 
energía y ca- 
rácter de sus 
hijos. 

La Avia- 
ción, que se- 
gün el sabio 
aforismo, es 
«En ARMA 
FUERTE DE 
Los PUEBLOS 
DEBILES», 
tiene un 
ginn porve- 
nir en la vi- 
da militar, 
industrial y 
económica 
de nuestra 
República, 
y el engran - 
decimiento 
de su obra 
debeayudar 
el patriotis- 
mo de sus 
ciudadanos. 


Cierren estas líneas los nombres inolvidables de las 
víctimas sacrificadas en el ideal de la Aviación, que con 
el del aguilucho caído sobre las ardientes playas de Vera- 
eruz, se leen en el mármol pentélico de nuestros inmor- 


tales: 


we 
E 


Vista General. 


PANIAGUA.- JACINTES.— RIVERA. 


PIZAÑA.— CARRANZA. — Dirkz MARTINEZ. 
DreroNt.—PAIONCINI.— PRECIADO DE LA TORRE. 
MARTINEZ DE ALBA. — SANTANA. 


CERVANTES.— GUTIERREZ), 


Personal de los Talleres el dia de la clausura de la exposicion. 


La expo- 
sición per- 
maneció 
abierta cua- 
tro días ha— 
biéndose 
elausurado 
el din 19 por 
la tarde; du- 
rante ellos, 
no menos de 
treinta mil 
personas 
desfilaron a 
informarse 
de la impor- 
tancia al- 
canzada por 
nuestra 
Aviación, 
para quien 
tuvieron fra- 
ses enco- 
miásticas y 
de aliento. 

Se notó con 
satisfueción la 
presencia. m- 
teresante de 
nitos manda- 
tarios de nues 
tra adminis- 
tración y per- 
sonajes de la 
Banca, la In- 
dustrin y el 
Comercio, 
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NUEVO JEFE DE AVIACIÓN 


Por acuerdo superior, y con 
el fin de dar a la Aviación Mili- 
tar una organización que corres- 
ponda a la de los países que más 
se han distinguido en el adelan- 
to de este ramo en Europa, fué 
comisionado el señor aviador Ra- 
fael A. O'Neill, que se señaló en 
la pasada guerra en el contingen- 
te aéreo norteamericano, por su 
pericia y su valor, para dar un 
informe sobre el estado actual 
de nuestra Aviación. 

El señor O'Neill, después de 
rendido nuestro informe, presen- 
tó una nueva base orgánica para 
la Aviación, que mereció ser 
aprobada por la Superioridad 

Con fecha diez del mes pró- 
ximo pasado, el referido aviador, 
fué designado Jefe de la Fuerza 
Aérea Nacional, y con fecha doce 
del mismo mes salió rumbo a In- 
glaterra, con el objeto de adquirir 
máquinas para la formación de 


algunas escuadrillas de combate (caza, reconocimiento y 
bombardeo), así como material de refacción, aparatos 
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Señor Capitán Aviador Rafael Ponce de León. 
científicos, equipos para los pilotos, v en general, todo 
lo necesario para mejorar las condiciones del Ramo y de 
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Grupo de oficiales y cadetes de la Escuela Militar de Aviación. 


la Escuela, dentro de 
los conceptos érgani- 
cos presentados por 
el señor O'Neill. 


JEFE DE ESTADO MAYOR 


El Sr. Capitán A via 
dor Rafael Ponce de 
León, fué designado 
Jefe de Estado Mayor 
de la Fuerza Aérea 
Mexicana con fecha 
diez del mes próximo 
pasado, principiando 
desde luego a despa- 
char en sus delicadas 
funciones, auxiliado 
per los sefiores Ofi- 
ciales Pilotos Alfon- 
so Virgen, Rafael 
Montero, Samuel C. 
Rojas, GuillermoPon- 
ce de Leónty Ascen- 
cio Jiménez, que for- 
manjel Estado Mayor 
referido. 
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POR LA ESCUELA 


Con fecha once del actual, se extendió nombramiento 
al Capitán 2? Piloto Aviador Alfonso Virgen, de Sub- 
Director de la Escuela Militar de Aviación, encargado de 
la misma, cesando con igual fecha en el comando de la 
primera Escuadrilla de Operaciones, que fué recibida por 
el Tenienta Rafael Montero. 


ENTREGA DEL DEPARTAMENTO DE AVIACIÓN 


Con intervención de los señores Coronel A. Sáenz 
Chávez, por la Secretaría de Guerra y Marina y C. N. 


Rivadeneira, por la de Hacienda, el Mayor Samuel Améz- 
quita Liceaga, Jefe del Departamento de Aviación, hizo 


Tal disposición nos parece muy acertada, pues el 
joven piloto, conoce perfectamente aquel país por haber 
hecho sus estudios en él, en épocas pasadas, y asi, su 
labor indudablemente que será bien encaminada. 


SE CREA EL DEPARTAMENTO TECNICO DE AVIACIÓN 
EN LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS 


La Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, 
dándose exacta cuenta de la importancia que ha adqui- 
rido la Aviación Oficial en otros países, para el desem- 
peño de determinados servicios y vistas las proposiciones 
que algunas Compañías de Transportes Aéreos han hecho 
a nuestro Gobierno, ofreciendo cubrirlos, mediante con- 
tratos especiales, ha decidido agregar un Departamento 


- 


! ght — o 2 


Jefes y Empleados del Departamento de Aviacion el dia de la entrega del mismo. 


entrega del mismo al Capitán 2° Rafael Ponce de León, 
sin haberse registrado ninguna novedad. Terminado el 
acto, se levantó el acta de ley, que fué remitida a su des- 
tino, 


HONROSA COMISION CONFERIDA A UN PILOTO 


El Teniente Aviador Diego Covarrubias, que en días 
pasados fué puesto a disposición del Departamento de 
Estado Mayor de la Secretaría de Guerra y Marina, salió 
agregado a la misión diplomática, que de nuestro país 
fué enviada cerca del Gobierno Británico en Londres. 


a los ya existentes, que con el nombre de Técnico de 
Aviación, estudiará, resolverá y aprobará toda clase 
de asuntos de su indole. Al frente del Departamento 
quedará el señor Don Juan Guillermo Villasana, persona 
competente en el Ramo, que en la pasada Administración 
desempeñó el puesto de Director de los Talleres de Cons- 
trueciones Aeronáuticas. 

La labor del nuevo Departamento será fructífera y 
de un eran beneficio para los transportes y comunicacio- 


nes del país. 
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Cuando va todos ereíamos que el entusiasmo por el 
deporte automovilístico, que en todas partes del mundo 
se maniliesta latente, era desterrado para siempre de no- 
Ait res. he aquí que de pronto se despierta al impulso de 
un pequeño grupo de viriles paladines del volante. 

Y otra vez nuestro descuidado hipódromo de la Con- 
desa fué el lugar escogido para que en él compitieran los 
antos poderosos y las raudas motocicletas. 

Lástima grande es que una capital como la nuestra, 
en la que casi no existe ya otro medio de locomoción que 
elauto, no tenga una pista 
de carreras para los mismos 
enteramente apropiada; es in- 
ereible que habiendo un nú- 
mero crecidisimo de propie- 
tarios de automóviles, no se 
hava formado todavía una so- 
ciedad para la construcción 
v explotación de un autó- 
dromo, perfectamente acondi- 
“cionado. 

Sin embargo, y a pesar 
de todas las deficiencias, las 
carreras efectuadas el 12 de 
septiembre próximo pasado, 
atrajeron una enorme con- 
currencia y constituyeron un ys 
éxito deportivo opacado al 
final con la nota sangrienta 
que el coche número 10, pi- 
loteado por Ignacio Vallejo, puso al lanzarse falto de di- 
rección, sobre la muchedumbre espectadora. 

Una procesión interminable de vehículos y peatones 
desfiló desde las primeras horas de la mañana, y bajo el 
sol canicular de aquel domingo, las toilettes femeniles 
antojibanse más tenues y más bellas. En la amplia pero 
mal acondicionada pista, alineábanse tropas de línea para 


de motocicletas fué fácilmente ganada por el señor José 
Camarena en una máquina Harley Davidson; el recorrido 
fuc cubierto por él eon una regularidad remarcable x sólo 
hacemos hincapié en que dicho corredor representó en el 
concurso a nuestra aviación, pues es miembro de ella. 
La competencia automovilística fué emocionante, v 
en ella fueron dos los coches que manifiestamente lleva- 
ron desde el principio las probabilidades del triunfo: el 
«Marcer» tripulado por Casaux y el «Panhard» guiado por 
Knight; pero este último, a pesar de la habilidad impon- 
derable de su piloto, perdió 
un tiempo precioso en virtud 
de haberse quedado por tres 
veces sin llantas, Así pues, 
en el final, terminaron cono 
primero el «Mercer» y en sc- 
eundo el «Hudson» manejado 
hábilmente por Lauria. 
Cuando terminaba la ca- 
rrera de motocicletas, apare- 
ció en el limpio cielo un avión 
piloteado por el Tte. Fer- 
nando Proal, y que conducía 
como pasajero al Sr, Carlos 
Combal, fotógrafo de nuestra 
Revista, con el fin de tomar 
desde la altura algún aspecto 
de la pista. Ya sobre el hi- 


pódromo, seguramente que 
cl Sr. Proal sintió el merito- 


rio afán de adunar a Ja belleza del espectáculo terrestre. 
toda la divina gama del arte volatorio, y así, nos dió el 
emocionante espectáculo de sus vuelos clegantes y atre- 
vidos, hasta lograr que la enorme concurrencia allí reu- 
nida volviérase materialmente loca de júbilo, y que con 
un aplauso unánime premiara aquellos virajes y aquellas 
magníficas evoluciones. Bien, muy bien Sr. Proal, así se 


Lue b crc 


A ues 


Pista ad hoc para carreras en U.iontown (E. U. A.) 


cuidar el orden, y hasta los vigilantes de tráfico, con su 
uniforme verde-njenjo, cuidaban solícitos de que lu in- 
mensa muchedumbre no traspasara el cordón. 

En af, las carreras no tuvieron gran importancia. La 


triunfa. Sírvale el aplauso de nuestro público de emala- 
ción a su labor, y dése por pagado con aquella sincera 
ovación del arresto que sus vuelos atrevidos le valie- 
ron. 


ALGO DE NU EST'RO ) PROGRAMA 


Uno de los puntos de vital importancia que nos pro- 
ponemos llevar a cabo desde las páginas de esta Revista, 
y que forma en primer término dentro de nuestro vasto 
programa, es el acercamiento Hispano Americano. 

No pretendemos luchar en la actualidad por la uni- 
ficación o unión por la que ya venimos trabajando con 
asiduidad todos los pueblos de habla castellana del Nuevo 
Continente, ni mucho menos elevar por ahora tribuna con 


tan noble edis pues para ello contamos con esos grandes 
porta estandartes de la palabra, quienes vienen desde 
tiempo atrás difundiendo sus ideas Pan-Americanistas, e 
interpretando la poderosa voluntad de las hermanasRe- 
públicas del Sur, para estrechar los lazos de fraternidad 
que por razones lógicas de consanguinidad, de historia y 
de habla, nos hermanan con España, como a los cacho- 
rros con la madre que les diera la vida. 


Los grandes centros propagandistas de la unión, que 
existen en la actualidad en los dos continentes de nuestra 
gran familia Hispana, encontrarán en nosotros todo el 
apoyo moral y material con que nuestras fuerzas nos per- 
mitan contribuir en beneficio de ese acercamiento que 
será el completo atianzamiento de la vida individual y 
colectiva: la verdadera libertad de nuestras ideas y el 
total predominio de la raza. 

Pero si no tomamos parte activa en el desarrollo de 
esos nobles ideales, que quizá lleguen a ver y a realizar 
de una manera definitiva las generaciones venideras, sí 
queremos contiibuir con el pequeño óvolo, con el grano 
de arena que formará parte de los cimientos de ese tem- 
plo, que será el monumento más grande que la humani- 
dad podrá edificar p tra simbolizar el verdadero amor de 
los hombres, siguiendo la doctrina que nos legó el Hijo 
de Belém, cuando predicara la palabra divina que recogió 
la Biblia para aumentar el caudal de nuestras creencias 
religiosas. 

Unidos por el mismo culto; una misma doctrina; en- 
cadenados por idéntico idioma; hermanados por la sangre 
que circula en nuestras venas y por la historia de nues- 
tros pueblos, no podemos menos que hacer un pequeño 
sacrificio, para borrar del mapa Jas fronteras qua senalan 
el radio de acción dentro del suelo que nos viera nacer y, 
elevar un solo pabellón de libertad sobre las viejas torres 
de Castilla v de León, que tlotando victorioso sobre los 
picachos más altos de los An les, llegue su poderío hasta 
las márgenes del Bravo, que deslinda en el Norte las fron- 
teras Sajonas, 
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Mas, como va dejamos anotado anteriormente, no 
pretendemos bajo ningún punto de vista entrar de lleno 
en ese campo, ni mucho menos surgir como Mesias de 
esa idea redentora, pero en cambio llamamos la atención 
de todos aquellos centros de aviación para establecer de 
una manera sólida y formal los lazos de compañerismo 
que deben de existir entre los que trillamos el camino de 
la gloria, ansiosos de vencer el espacio y, de esa manera 
ir afianzando la amistad, que a decir verdad, nos ha sido 
vedada hasta la fecha por las ambiciones personalistas de 
los gobernantes, quienes han dejado los problemas más 
trascendentales de nuestra corta vida, por atender a la 
política interna de las jóvenes Repúblicas americanas de 
habla castellana. 

Nosotros vamos hacia el resto de la América espaíiola 
v hacia la Península Ibérica con los brazos abiertos, ofre- 
ciéndoles franca y desinteresadamente el pequeño contin- 
gente de nuestros conocimientos y adelantos en aviación, 
seguros de encontrar una buena acogida, y por lo tanto 
la reciprocidad a que nos creemos merecedores, llegando 
por estos medios a establecer un intercambio de ideas en 
este ramo, que será el primer paso para lograr el triunfo 
de nuestras aspiraciones. 

No dudamos el vernos correspondidos en nuestra la- 
bor honrada y patriótica, y abrimos las páginas de «Tohtli» 
para la colaboración de nuestros valientes compañeros 
del azul, que piensen como nosotros y, lleven en el cora- 
zon el mismo lema: «Gloria y Unión.» 


CONDE DE JUAN REv. 


LA COPA GORDON-BENN HTT 


El 27 de septiembre del mes próximo pasado se jugó 
la Copa Gordon-DBennett, que desde 1913, a causa de la 
guerra, no se había jugado como se hacía anteriormente 
cada año, 

Francia se queda difinitivamente con este trofeo, 
pues sus aviadores han resultado vencedores por tres ve- 
ces seguidas. En este año resultó vencedor el famoso pi- 
loto civil Sadi Lecointe, que está considerado como uno 
de los mejores aviadores mundiales. Después de la guerra 
ha sido uno de los pilotos que han ejecutado los vuelos 
más atrevidos; durante el Meeting de Monaco se hizo cé- 
lebre por su intento de hacer la doble travesía del Medi- 
terraneo, la cual no llegó a efecctuar por nabérsele roto 
su motor cuando llevaba hecha la mitad del recorrido, 
impidiéndole seguir su vuelo, si no seguramente hubiera 
salido triunfador en Ingar del insignia de navío Bellot. 

Sadi Lecointe es un piloto científico, que tiene cono- 
cimientos profundos en aviación, ha tripulado toda clase 
de máquinas, desde el pequeño avión de caza hasta el 
grande y pesado 
«Farman Goliath.» 
Su avión favorito 
y en el que ha re- 
lizado casi todos 
sus mejores vue- 
los es el Nieuport 
tipo 29 que es muy 
pequeño y está 
equipado con un 
motor muy poten- 
te. 


Durante los vue- 
los de entrena- 
miento sobre la 
pista circular de 
300 kilómetros si- 
tuada en las cer- 
canías de París, 


Sadí Lecointe alcanzó más 300 kilómetros de velocidad 
por hora; en el concurso hizo el recorrido en una hora 
seis minutos diecisiete segundos. 

Los premios ofrecidos fueron: 10.000 francos donados 


por el Gobierno francés y la Copa Gordon-Bennett valua- 


da en 2.500 dólares. 
Los siguientes aparatos fueron los que se inscribieron 
para tomar parte en el concurso: 


APARATO MOTOR PILOTO 
INGLATERRA 
Sopwith ...... ...... 450 H. P. Bristol Jupiter H. G. Hawker. 
Martinsydo......... 300 H. P. Hispano-Suiza F. P. Raynham. 
Nieuport............ 320 H. P. A. B. C...... L. L. Tuix Cox. 
FRANCIA 


Sadi Lecointe. 
Jean Casale. 
De Romanet. 


Nieuport............. 
"pad......... 


320 H. P. Hispano-Suiza 
320 H. P. Hispano-Suiza 
320 H. P. Hispano-Suiza 


Span oe casinos nas 


Biplano construfdo por el Ejército de los Estados Unidos. 
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ESTADOS UNIDOS 


Verville-Packard 500 600 H. P. Packard Maj. R. Schroeder 


Gr ron 400 H. P. Curtiss... R. Rohlfs. 
Wright 250 H. P. Liberty. H. M. Rinchard. 
ITALIA 


Tres aparatos marea «Sva » 


El aparato Nieuport que fué el vencedor, es muy pe- 
queño, tiene 19 
pies 8 pulgadas de 
ancho, las mismas 
dimensiones de 
largo, 140 pies cua- 
drados de super- 
ficie, motor His- 
pano-Suiza de 320 
H. P., pesa el apa- 
rato vacío 1.518 li- 
bras, el combusti- 
ble 352 libras, 179 
libras de carga v 
un peso total de 
2.040 libras, má- 
ximo de vuelo 2 
horas. 

El Spad que 
tripulaba el pilo- 
to Casale era de 
un tipo parecido al Spad-Herbemont. Sus características 
son las siguientes: ancho 24 pies, largo 31,9 pies, super- 
ficie 322 pies cuadrados, motor Hispano-Suiza de 329 H. 
P., pesa el aparato vacío 1.870 libras, máximo de vuelo 
2 horas. 

En los Estados Unidos Mr. S. E. J. Cox, Presidente 
de una de las compañías petroleras más importantes de 
Texas, costeó la construcción del aparato Curtiss «Texas 


Aparato Curtiss «Texas Wilcat». 


Wildcat», equipado con motor Curtiss de 400 H. P.; en 
este aparato el asiento del piloto está colocado en el tercio 
posterior del fuselaje. La hélice es corta y gruesa. Las 
alas son también bastantes gruesas y están sostenidas por 
nn solo montante, que va de la mitad del ala al eje de la 
rueda del tren de aterrizaje, el radiador está colocado u 
uno y otro lado del motor. 

Este aparato se hizo pedazos al estar efectuando su 
piloto un vuelo de práctica sobre la pista, resultando R. 
Roblfs con heridas bantante graves que se cura en el hos- 
Pital americano de París. 

El Dayton Wrigth R-B es el aparato de la expedición 
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americana que fué a Francia más digno de mencionarse. 
Es un monoplano de veintidós y medio pies de ancho y 
veintidós de largo; las alas son de construcción muy fuerte, 
rechapeadas por tres capas de madera; el tren de aterri- 
zaje se pliega dentro del fuselaje cuando la máquina está 
en vuelo, lo que hace que el aeroplano parezca un gigan- 
tesco proyectil alado, reduciendo así la resistencia del vien- 
to y aumentando por consiguiente la velocidad del apa- 
rato. El mismo movimiento mecánico que pliega el tren 
de aterrizaje, da a las alas una forma especial para carrera; 


Monoplano Dayton Wright. 


esta operación en conjunto no requiere más que 12 o 15 
segundos para efectuarla. El motor de este monoplano es 
un Liberty especial, tipo Hall-Scott y tiene una potencia 
de 250 H. P. 

El Verville-Packard fué construído por la Armada 
Aéren de los Estados Unidos especialmente para el con- 
curso, está equipado con motor Packard de 500-600 H. P. 
y era tripulado por el Mayor R. Schoeder. 

Los Estados 


Unidos gastaron 
cantidudes fabulo- 
sas para construir 
losaparatos y man- 
tener la expedi- 
ción que fué a 
Francia. Ya en 
París, durante las 
pruebas elimina- 
torias se vió pal- 
pablemente que 
estos aparatos no 
podían competir 
con las magníficas 
máquinas france- 
sas 

El concurso 
para disputarse la 
| Copa Gordon- Ben- 
nett se llevó a cabo en presencia de numerosos miembros 
del Royal Aero Club ae Londres y del Aero Club de Amé- 
rica, que hicieron el viaje especialmente a Francia con 
el objeto de presenciar estas interesantes pruebas. 

La Copa Gordon-Bennett fué ganada por Curtiss en 
1909 desarrollando una velocidad de 50 niillas por hora; 
en 1910 por Grahme-White a 63 millas por hora de ve- 
locidad; en 1912 por Vedrines a 110 millas por hora y en 
1913 por Prevost a una velocidad de más 110 millas. 

Francia debe sentirse orgullosa del triunfo alcanzado 
por uno de sus mejores pilotos. " 

krir. 
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GRANADA 


Las granadas de mano son conocidas ya en el siglo 
XV en su forma más primitiva, siendo empleadas más 
tarde en las guerras napoleónicas, y con escasa importan- 
cia a mediados del siglo XIX. Después de Sebastopol, 


Fig 2 


Fig 1 


1854-56) esta arma cayó en completo desuso hasta la 
guerra ruso-japonesa donde recobró su antigua importan- 
cia, y se le ve luego después empleada en las campañas 
balkánicas, Desde esta época, puede decirse, se inició el 
resurgimiento de las granadas de 
mano, que demostraron ser un 
arma poderosa e indispensable 
para el combate. Como se ve, 
este elemento no ha sido una in- 
vención moderna, sino un gran 
perfeccionamiento de un medio 
histórico de combate. 

-  Juzgamos inoficioso expla- 
yarnos en grandes consideracio- 
nes sobre la importancia de su 
empleo, porque ella no lia pasa- 
do.inadvertida para aquellos que 
han seguido de cerca el curso de 
lis operaciones. Condensaremos 
diciendo que en la defensiva, las 
granadas de mano tienen un gran 


LANI A „lee 


, . ; Fig. 3. — Gras af de tiempo 
poder para ay udar al rechazo de mena construida. Lor 
asalto desde la zanja misma, y en las tropas. La mecha lleva 


en su extremo una pasta fos- 
fórica. 


la ofensiva prestan una eficiente 
cooperación para preparar el asalto a la bavoneta, donde 
adquieren un efecto considerable. 

Como son muchas las transformaciones que sufrieron 
durante esta larga campaña, y numerosos los tipos em- 
pleados por los diversos países, 
conocer únicamente aquellos que tuvieron un auge mayor 


sin entrar al estudio de su evolución. 


. Los tipos usados se dividen en dos categorías, a sa- 
bey: granadas ofensivas y granadas defensivas. 


Las primeras destinadas a ser empleadas por las tro- 


pas asaltantes, su poder mortifero queda restringido al 


efecto de la fuerza expansiva de los gases que la explosión: 


origina, alcanzando una zona limitada de eficiencia de 
sólo S a 10 metros, 
Las defensivas se fragmentan considerablemente al 


nos limitaremos a dar a 


Ss DE MANO 


(Tomado del Memorial 
del Ejército de Chile.) 


estallar y sus cascos son provectados hasta casi 100 metros. 


Estas producen heridas mortales dentro de un radio de 
25 metros. 

En cuanto a la manera de obrar de las granadas de 
mano, son conocidas las de percusión y las 
de tiempo. Estas últimas fueron las más 
prácticas v más usadas durante toda la 
campaña. 

GRANADAS DE TIEMPO. Las alemanas 
son muy fáciles en su construcción, no 
ofrecen dificultades para el transporte, su 
empleo es sencillo y su conducción cómoda 
para el soldado. Debido a esto y a la ven- 
taja de poder ser preparadas por las tro- 
pas mismas, es que su uso se estudió con 
rapidez y en grandes proporciones. 

Las figuras 1, 2, 3 y 4 nos pueden dar de por si una 
idea más clara de la forma y composición de ellas, que si 
entráramos a describirlas de palabra. 

Su mango facilita mucho su lanzamiento. En la caja 


Fulminato 


Fig. 4.—Granada de tiempo (alemana). Lleva un dispositivo 
para colgarla al cinturón. 
va la materia explosiva y el detonador, el que a su vez va 
en contacto con la mecha. Ella debe ser encendida antes 


de arrojársele o en el momento mismo. 
La figura 1, muestra la mecha, en cuyo extremo lleva 


una pasta de fósforo, que frotada ligeramente. permite 
transmitir el fuego hacia el detonador. 
Las de las figuras 2, 3 y 4 producen su ignición por 


Fig 5. — Granada de Fi 
tiempo. 1 Caja rectan- 1 
gular. 2 Raqueta o 

mango. 3 Tubo con 
fulminato de Mag. o 
Kstopín. 5 y 6 Tirafric- 
tor. b Mecha de pólvo- 
ra. c Detonador. d Ex- 
plosivo. e Balines de 
hierro. 


. 8 -- Granada de 
tiempo. 1 Caja rec- 
tangular. 2 Raqueta 
o mango. 2 Tubo con 
fulminato de Mag. o 
Estopín. 5 y 8 Tira- 
frictor. a Brazalete 
de lanzamiento. b 
Mecha de pólvora. 
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medio de un estopin de fricci6n (de ful- 
minante Eg) cuyo tirafrictor es un cordel. 

De las granadas francesas de esta es- 
pecie son las más conocidas: la famosa 
Citron (fig. 5). Su inflamación como todas 
las de tiempo, demora de seis a siete se- 
gundos. Su peso total es de 550 gramos. 

La Brillant (fig. 6). Al cortar la liga- 
dura de cáñamo que une la cuchara por 
un extremo al cuerpo de la granada, 
aquella gira sobre su charnela impulsa- 
da por un resorte y provoca el funciona- 
miento de un percutor. 

Los ingleses emplearon mucho la que 
nos presenta la figura 7. Es de mayores 
dimensiones que la alemana y tiene la 
forma de un huevo, provista de un resorte 
en forma de huso con cuya acción encien- 
de, al desprenderla de la mano, la espoleta Fig ? 
que es de dos segundos. 


Fig. 7.—Granada de tiempo, modelo Citrón francesa). 1 Percutor. 2 Capuchón.—El gra- 


El ejército austro-húngaro empleó de nadero antes de lanzarla ha de destruir éste, golpeándolo contra un cuerpo duro. 
. . Fig 8.—Granada de tiempo Brillant (francesa). 1 Cuchara de aluminio. 2 Charnela. 
preferencia dos tipos (de 5 segundos): una 3 Percutor. 4 Detonador. 5 Cabo de fulminato. 
de efecto material y otra de efecto moral. 


poter N La primera es un modelo pequefio con 
paredes gruesas de metal y de forma ovoi- 


de; la segunda de forma cilíndrica con 
paredes metálicas muy delgadas y con un 
asta de madera. 


El uso dió una cierta preferencia a la 
granada cilíndrica, que contaba con una 
mayor carga explosiva y cuyo efecto mo- 


Fig. H ral era también muy superior. 


GRANADAS DE PERCUSIÓN. El modelo 
alemán que nosindica la figura 8, se com- 
pone de tres partes principales: el cuer- 
po, la carga explosiva y el percutor es- 
poleta. El cuerpo es de acero fundido. Ei 
percutor obra en cualquier forma que cai- 
ga la granada. El mecanismo es ingenio- 
so y seguro en sus resultados, pero su cos- 


to es relativamente subido. 


Estas granadas tienen sus graves in- 
convenientes para el transporte y necesi- 
tan un gran cuidado a fin de evitar que 
reciban golpes bruscos, los cuales pueden 
hacerlas explotar con facilidad. Pero tie- 
Fig. 10.—Granada percutora lenticular (alemana. 1, 2, 3 y 4, Percutores. 5 Cerrojo. 6 Es- nen la ventaja de no ofrecer ningún peli- 


trella metálica (explosor). a Tornillo de seguridad. Fig. 12.—Granada percutora ; 
Brillant. 1 Copa de aluminio, 2 Charnela. 3 Cinta. 4 Percutor. gro al arrojarlas. 
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Sefior Rosendo Salazar, Director de los Talleres. 


Continuando nuestra tarea emprendida en el nümero pasado 
de «ToHTLI» que es la de dar a conocer el adelanto en Ia organi- 
zación y funcionamiento alcanzado en los Talleres que dependen 
del Supremo Gobierno, dedicamos ahora algunas paginas de esta 
Revista a los Talleres Gráficos de la Nación, donde se imprime. 

La dirección de los Talleres está a cargo de los señores Ro- 
sendo Salazar, cuyo retrato ilustra estas líneas, como Director 
y José D. Alvarez en el puesto de Sub-Director y cuenta con los 
siguientes Departamentos: Composición a mano, Linotipos, Co- 
rrectores, Prensas, Litografia, Encuadernación, Fotograbado, 
Recuento y Empaque, Almacén, Servicios Especiales, Sección 
Técnica y Tramitación y Contabilidad; el número de operarios 
que los sirven, alcanza un total que oscila alrededor de 350 y el 
de empleados es de 20. 

Los Talleres Gráticos, además de formar, imprimir y editar 
las publicaciones que al final mencionamos, surten a todas las 
Secretarías de Estado de los libros en blanco e impresos que les 
son necesarios, así como a las Aduanas de la República. 

El Gobierno del señor De la Huerta ha prestado un decidido 
apoyo a los talleres en cuestión, pues a iniciativa del Director, 
ha acordado un aumento de salarios de 50 % pura sueldos me- 
nores de cinco pesos y de 25% para los mayores de esa cantidad, 
así como un 17 % en los jornales generales, para compensar al 
operario de los domingos. De esa manera, los salarios que antes 
eran de uno a siete pesos, lo son ahora de un peso setenta y cin- 
co centavos a once pesos; y así vemos que, v.g. el linotipista 
gana mayor sueldo que en cualquiera otra parte; pues se le pagn 
a razón de sesenta centavos millar de , lo que hace un jornal 
diario de quince pesos como promedio, y en esta proporción todo 
el personal. 


MIA A LOS TALLERES GRANC 


UM 


La maquinaria con que cuentan los Talleres es completa- 
mente moderna, y en tal cantidad, que todos los trabajos que se 
ejecutan son perfectos, sin necesidad que sufran retardos ni tro- 
piezos en su pronto despacho, y eso que el nümero de publica- 
ciones que alli se imprimen es grande. 

Como dato importante y que denota una gran probidad en 
la administración de los Talleres Gráficos, diremos que el Con- 
greso presupuestó $300,000.00 (TRESCIENTOS MIL PESOS) para 
ol sostenimiento de ellos, y que hasta la fecha no se ha tocado 
un solo centavo de esa cantidad; pues los sueldos de operarios y 
los gustos de imperiosa necesidad, se han cubierto con el importe 
de las publicaciones de las diferentes Secretarías de Estado. 

El Director, que es un obrero, es progresista, y como único 
empeño tiene el de laborar con tesón por el mejoramiento de los 
obreros bajo sus órdenes, y este ufán lo ha obligado a substituir 
a los empleados que encontró al tomar la Dirección del estable- 
cimiento, en el mes de junio del presente año, por obreros, de- 
bido a la obstrucción de los mencionados empleados; su humildad 
queda patentizuda con el hecho de haber suprimido en los talle- 
res las denominaciones de Jefe y Sub-Jefe, substituyéndolas con 
las de Maestro y Segundo del Maestro. 

Uno de sus proyectos en estudio, es el de editar todos los li- 
bros de las escuelas, proyecto que de llevarse a la práctica, repor- 
tarín grandes utilidades al Gobierno, puesto que siendo el trabajo 
igual o seguramente mejor que el de otras casas editoras, la eco- 
nomía sería enorme, porque el costo únicamente comprenderia 
el valor del papel y la mano de obra. 

El número y nombre de las publicaciones que se imprimen 
y editan en los Talleres Gráficos, es el siguiente: 


Señor José D. Alvarez, Subdirector de los Talleres. 
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Una prensa en trabajo. 
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istas en México, señor Alvaro Loaeza. 
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Máquina de linotipo, último modelo. 
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BOLETINES Y PUBLICACIONES PERIODICAS 


SECRETARIA DE AGRICULTURA Y FOMENTO 


|.— Boletín Oficial de la Secretaría de Fomento. 
Bimestral.—1,500 ejemplares. 

2.— Revista Agrícola. 
Mensual.—1,500 ejemplares. 


3.— Boietín de la Comisión Nacional Agrari +. 
Mensual.—1,500 ejemplares. 


4.— Boletín de la Dirección de Estudios Geográficos. 
Trimestral.—1,000 ejemplares. 

5.—Boletin de la Dirección de Estudios Biológicos. 
Trimestral.—1,000 ejemplares. 

6.— Boletin de la Dirección de Antropologia. 
Trimestral.—1,000 ejemplares. 


7. — Boletin del Observatorio Astronómico. 
500 ejemplares. 


SECRETARIA DE INDUSTRIA, COMERCIO Y TRABAJO 


1.—Boletin Oficial de la Secretaria de Industria. 
Mensual.—1,000 ejemplares. 


2.—Boletín del Petróleo. 
Mensual.—1,000 ejemplares. 


3.—Boletin Minero. 
Mensual.—1,300 ejemplares. 
4.—Gaceta Oficial de Patentes y Marcas. 


Mensual.—750 ejemplares. 


5.—Boletin del Instituto Geológico. — ar 
Mensual.—1,200 ejemplares. 


6.—Anales del Instituto Geológico. 
1,500 ejemplares. 


SECRETARIA DE RELACIONES EXTERIORES 


1.—Lista del Cuerpo Diplomático. 
Bimestral.—200 ejemplares, 
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Obreros cajistas, en un momento de descanso. 


SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS 


C. 1.— Anales de la Secretaría de Comunicaciones. 
1,000 ejemplares. 


2.—Memoria Anual de la Secretaría. 
3. —Indicador del Servicio Postal. 


Decenal.—2,750 ejemplares. 


DEPART. DE ESTABLECIMIENTOS FABRILES Y APROVISIONAMIENTOS MILITARES 


E. 1.—«Tohtli.»—Mensual.—3,000 ejemplares. 
SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO 


— 


H. 1.—Boletin Oficial de la Secretaria de Hacienda. 
Mensual.—2,000 ejemplares. 


2 —Memoria de la Casa de Moneda. 
Semestral. 


DEPARTAMENTO DE SALUBRIDAD PUBLICA 


1.— Anexo al Boletín de Salubridad. 


Quincenal.— 6,500 ejemplares. 


DEPARTAMENTO UNIVERSITARIO 


1.—Boletin de la Biblioteca Nacional. 
Trimestral.—1,050 ejemplares. 


VARIOS 


— — 


1.—«Mereurio.»—Semanario.—2 a 3,000 ejemplares. 


2.— Boletín de la Sociedad «Antonio Alzate.» 
Bimestral.—800 ejemplares. 


3.-—Boletín de la Scciedad Mexicana de Geugrafia y 
Estadística. —Bimestral.—800 ejemplares. 


100 


TOHTLI 


— c 


PRINCIPALES “RAIDS” ARRROS BPRCTUADOS BN LOS ULTIMOS: MESES 


RAID Paris-LYon 
Este importante raid lo efectuó el Teniente Henry 
Roget a la velocidad de 250 kilómetros por hora, no fué 
por simple pasatiempo por lo que hizo este recorrido, 
fué?con un objeto bien determinado, es parte de una serie 
de vuelos de estudio a los cuales se ha entregado con el 


una potencia igual a su potencia en el suelo, la resisten- 
cia de las capas de aire disminuyendo, el avión ganará 
en velocidad. La «Turbocompresora Rateau» permite al 
motor no solamente guardar su potencia normal cnando 
se eleva, sino aumentarla todavía en notables proporcio- 
nes una vez alcanzada gran altura. Numerosos experi- 


Abanderado de navío Bellot y el primer maestro de navío René, en Mónaco. 


objeto de estudiar las ventajas del «Turbocompresor», nue- 
vo invento para los viajes a gran altura. 

Se sabe que mientras más se sube, se encuentra una 
atmósfera menos densu. La ventaja que resulta de esta 
particularidad se nota inmedistamente, el motor funcio- 
nando en una atmósfera enrarecida guarda simplemente 


mentos y viajes de prueba que se han hecho eon objeto 
bien definido lo han demostrado; el raid Paris-Lyon fué 
uno de éstos, particularmente citado por el éxito que ob- 
tuvo y por el nombre de las dos ciudades que tocó. 

Haciendo esta ligera exposición veamos en qué con- 
diciones el Teniente Roget efectuó su viaje. 
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El siete de abril a la una y cinco minutos inició su 
vuelo del aeródromo de Villacoublay en compañía del 
mecánico Robbe, en lugar de su fiel mecánico Darman- 
draille que estaba con licencia. Rápidamente se elevó 
Henry Roget a una gran altura, dirigiendo directamente 
su aparato hacia Lyon; su motor 300 H. P. caminando a 
toda velocidad. A seis mil metros y con la rectitud de 
dirección que le es habitual, el antiguo campeón del 
mundo en altura con dos pasajeros, ejecutaba su viaje 
eon una regularidad maravillosa, y a las tres y quince 
minutos aterrizaba en Bron, aeródromo de Lyon, después 
de haber cubierto la distancia París-Lyon a la velocidad 
increíble pero verdadera, de 250 kilómetros por hora. 


que se efectuará bajo el patronato de S. M. Alberto I de 
Bélgica. En dicho Meeting se repartirán premios por un 
valor de 630,000 francos. 


LA DoBLE TRAVESÍA DEL MEDITERRANEO 


Durante el Meeting de Mónaco se llevaron a cabo 
varios vuelos importantes, como la doble travesía del 
Mediterráneo por el Abanderado de Navío Bellot sobre 
su Georges Levy 41, con motor Renault de 300 caballos 
de fuerza, v el record de altura en hidroavión (6,500 me- 
tros alcanzados en una hora 16 minutos) por el piloto 
Casale sobre un hidroavión Spad-Herbemont. 

La admirable doble travesía del Mediterráneo en 


Arriba, izquierda. Jean Casale, campeón de altura en hidroplano.—Derecha: Sadi Lecointe triunfador en la copa Gcrdon-Benet. 
Abajo: Hidro-avión Spad Herbemo..t piloteado por el competidor De Romanet. 


El Teniente Henry Roget acaba de dar la vuelta n 
Europa sobre un aparato Breguet. De París se dirigió 
a Varsovia, atravesó Austria después de haber volado 
sobre Berlín, pasó sobre Tcheco-Slovaquin, tocó Cons- 
tantinopla, después Atenas, de ahí fué a Roma, desde 
esta ciudad hará un vuelo directo a París. Como hemos 
dicho más arriba, ln misión de Roget es una misión de 
propaganda y de observaciones científicas sobre las tem- 
peraturas y climas diversos, las condiciones de funciona- 
mieuto del motor, la resistencia del avión, etc. Roget 
tomará también parte en el próximo Meeting de Amberes, 


medio de fortísima tempestad, se ha hecho universal- 
mente célebre. Exta se efectuó con el objeto de resolver 
el problema de ir a gran velocidad, a gran altura, cu- 
briendo la mayor distancia. 

El 24 de abril el famoso piloto civil Sadi Lecointe, 
atravesó el Mediterráneo en 7 horas 57 minutos, de M6- 
naco a Bizerta haciendo escala en Ajaccio. Disputándose 
el premio en la prueba Mónaco-Bizerta-Sousse-Túnez- 
Bizerta- Mónaco; este recorrido no lo pudo hacer Sadi 
Lecointe por un accidente que sufrió, pero sirvió para mos- 
trarles a sus competidores que la hazafia era posible, 


102 


Sadi Lecointe fué el primero en intentar el raid, y 
el primero que llenó las condiciones en que deberían ha- 
cerse las dos primeras etapas. Lecointe empleó en esta 
prueba un biplano Nieuport-Tellier, con motor Sunbeam- 
Coutelen de 450 H. P. de fuerza, con hélice de cuatro 
aspas. Desgraciadamente en Bizerta se le rompió la hé- 
lice, después al recibir la hélice de refacción, al momento 
de partir las vielas de su motor se rompieron impidién- 
dole seguir su vuelo. 

Más dichoso que él, el Abanderado de Navío Bellot, 
piloteando el hidroavión de la Marina Georges Levy 41, 
llevó a cabo la doble travesía del Mediterráneo, partiendo 
el 25 de abril del Puerto de Mónaco y regresando el día 
2 de mayo. Bellot recorrió en total 2,600 kilómetros. En 
cuanto a los otros competidores, unos no llegaron a par- 
tir, y otros sufrieron diversos accidentes. El hermoso 
objeto de arte que constituía el Gran Premio de Mónaco 
tocó pues a la. Escuela Marítima de Aviación en Tolón. 
El Comité acordó entregar el segundo premio o sean 
30,000 francos, a Sadi Lecointe. 


Rarp Panis-TUvNEZ 


Otro importante raid fué el que efectuó el piloto 
Fronval. El martes 25 de marzo a las cinco y media de 
la tarde, tripulando un monoplano Morane-Saulnier ate- 
rrizó en el campo de Aviación a un lado de la ciudad de 
Túnez. 

Fronval partió a las once de la mañana del aeródro- 
mo Morane-Saulnier en Villacoublay, y después de una 
hora veintiocho minutos aterrizó en Dijón para hacer 
provisión de gasolina y aceite. Voló el trayecto Dijón— 
Laussanne en cuarenta minutos A su partida se encontró 
con una tormenta muy fuerte y voló entre 200 v 300 me- 
tros, las nubes estaban muy bajas. A su llegada sobre 
Laussanne efectuó algunos vuelos acrobáticos, después 
aterrizó para cumplir con las formalidades aduaneras. 
Fronval llevando como pasajero al piloto Progin, empren- 
dió el vuelo hacia Túnez llegando veinte minutos después. 
Sobre esta ciudad igualmente, el notable piloto tuvo la 
gentileza de mostrar a sus habitantes toda la escala de 
los vuelos acrobáticos. 

Teniendo en cuenta la distancia de 500 kilómetros 


Aparato metálico J.-L.-6 volando sobre Washington. 
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que separan París de Túnez. tomando el camino de Lau- 
«anne y Berne, Fronval hizo dos horas treinta. y cinco 
minutos para efectuar este trayecto, 0 sean más o menos 
200 kilómetros por hora. Fronval es uno de los mejores 


Recordman de «looping-the-loop» piloto Fronval. 
Ases de Francia; durante la guerra fué monitor en la Es- 
cuela de Acrobacia de Pau, en donde él formó centenares 
de pilotos de caza. 

Es muy conocido por sus grandes vuelos de exhibi- 
ción en Espafia, Portugal y Holanda. En Madrid estable- 
ció un record mundial de Loopings (630 en dos horas 
veinte minutos). El 26 de mayo ültimo, en el aeródromo 
Morane cerca de París, estableció otro record mundial de 
Loopings o sean 962 en tres horas cincuenta y dos minu- 
tos diez segundos eon un Morane-Saulnier tipo AI. 

Imaginemos el esfuerzo que representa para el homs 
bre y para el 
aparato una 
serie de 962 
Loopings, 
más o me- 
nos 50 Loo- 
pings por ca- 
da once mi- 
nutos. A su 
descenso del 
aparato, 
Fronval se 
encontra ba 
enel mismo 
estado de 
ánimo y se- 
renidad co- 
mo antes de 
su subida. 
Si no hubie- 
ra sido por 
falta de ga- 
solina según 
dijo él des- 
pués, hubie- 
ra llegado a 


efectuar..... 
1,000 Loo- 
pings. 
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Los RAIDS DE Los APARATOS METALICOS J. L. 6 


Ultimamente en los Estados Unidos, los aparatos me- 
tálicos J. L.6 efectuaron varios vuelos importantes, con el 
objeto de demostrar su superioridad sobre los aparatos 
construidos de madera y lona. 

Un monoplano J.L.6, con motor de 185 H.P. voló 
de Atlantic-City a Philadelphia, recorriendo uua distan- 
cia de 130 millas en cincuenta y nueve minutos treinta y 
cuatro segundos, llevando un peso total consistente en 
seis personas y ochenta galones de combustible. 

Otro J.L.6 con motor Mercedes de 160 H.P. llevando 
ocho pasajeros recorrió la misma distancia en una hora 
veintiocho minutos, consumiendo doce y medio galones 
de combustible en el viaje de ida y vuelta. Este mismo 
aparato hizo otro viaje de Atlantic-City a Central Park, 
Long Island, llevando cinco pasajeros y 143 libras de 
equipaje O sea un peso total de 1,082 libras, alcanzando 
una altura de 20,600 piés, estableciendo un record mun- 
dial de altura con cinco pasajeros, teniendo en cuenta la 
potencia del motor. Otro viaje lo efectuó en línea recta a 
New York alcanzando una altura de 20,600 piés, cubriendo 
la distancia entera en ochenta minutos. 
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En la parte superior: el teniente Masiero bajando de su aparato en 
el camp» militar de Oyogui En la parte inferior: Los 
aviadores militares italianos en el Ministerio de la Gue- 
rra del Japon. 


Rar ROM = TORK O 


El 31 de mayo se terminó el raid Roma-Tokio, 
habiendo recorrido los dos competidores que lo llevaron 
acabo 10,000 millas Este raid fué preparado por las 
autoridades italianas con todo cuidado. La friolera de 
480,000 libras costó este raid, lo que se gastó sobrepasa 
a los resultados obtenidos, es una lección para los futuros 
trabajos de la Aviación Comercial Aérea, el vuelo fué 
bastante pesado y se llegó a efectuar, pero después de 
ürrostrar innumerables dificultades. 

En diferentes fechas salieron once aparatos para com- 
petir en este largo viaje Este vuelo era el ideal de 
D'Annunzio, en el cual esperaba tomar parte, pero aban- 


donó su idea, entregándose a trabajos políticos que tan . 


poca gloria dan, como los dictatoriales asuntos de Fiume, 
cuyo problema ha «resuelto» (?). 
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Los dos aviadores que llevaron a cabo el vuelo par- 
tieron de Roma el mismo día (febrero 14) Masiero lle- 
“aba tres días de atraso en Baghdad pero después pasó a 
Ferrarin en Karachi. En Calcuta partieron los dos al 
mismo tiempo, pero Masiero iba más aprisa y alcanzó la 
ciudad de Cantón el primero; China le fué fatal a este 
aviador, pues su aparato estaba en tan malas condicio- 
nes, que tuvo que pedir otro, siendo descalificado por 
esta causa, 

Así es que el primero que tocó Pekín fué el Teniente 
Ferrarin. En esta ciudad, el Departamento de Aviación 
Chino le regaló un incensario de plata, premio para el 
aviador que primero volara sobre el continente asiático. 

Este raid se llevó a cabo tripulando aparatos marca 
S.V.A. Con otros de la misma marca se llevó a cabo la 
doble travesía de «Los Andes». 

El raid Roma-Tokio estuvo lleno de incidentes. En 
Bushire dos pilotos resultaron muertos al venirse su apa- 
rato a tierra. En Calcuta otro aparato también se estrelló, 
escapándose su piloto milagrosamente, una tercera má- 
quina fué derribada por los Arabes en las cercanías de 
Aleppo por medio de cañones anti-aéreos. 

El siguiente cuadro muestra las escalas que hizo en 
su vuelo el teniente Farrarin. 

Febrero 14.—El teniente Ferrarin deja Roma junto 
con Masiero. 

Febrero 21 —Ferrarin deja Adalia. 

Febrero 22.— Ferrarin llega a Baghdad. 

Febrero 29 —Llega a Bander Abbas, Persia. 

Marzo 12.—I lega junto con Masiero a Calcuta. 

Marzo 24.— Partida de Calcuta. 

Abril 14.—Partida de Rangoon. 

Abril 22.—Llegada a Cantón. 

Mayo 2.— Partida para Foochow. 


Mayo 17.—Llegada a Pekín. 
Mayo 23.—Partida de Pekín. 


Mayo 25.—Llegada a Seoul (Corea). 
Mavo 30. — Llegada a Osaka. 
Mayo 31.—Llegada a Tokio. 


La DOBLE TRAVESIA DE Los ANDES 


Dos pilotos militares argentinos: los capitanes Anto- 
nio Parodi y Pedro Zanni, el 9 y 16 de marzo, respecti- 
vamente, efectuaron la doble travesía de «Los Andes» sin 
aterrizar en la República de Chile. Ei capitán Parodi 
tripulaba un aparato S. A. V. de 260 H.P. y el capitán 
Zanni otro de la misma marca de 220 H.P. 

El 2 de marzo, a las 5.15 a. m. y con intervalos de 
tres minutos, partieron los capitanes Parodi y Zanni desde 
el aeródromo militar «El Palomar» cerca de la ciudad de 
Buenos Aires, para efectuar el raid militar a Mendoza y 
Chile, regresando a su punto de partida, después de efec- 
tuar un recorrido de 2,500 kilómetros apróximadamente, 
descendiendo üni- 
camente en. Men- 
doza para hacer 
provisión de ga- 
solina y aceite. 

El Capitán Zan- 
ni por una des- 
garradura que su- 
frióuna de las alas 
de suaparato, tu- 
vo que aterrizar 
en «Washington» 
distinte pocos ki- 
lómetros del pun- 
to en partida. 


En cuanto al 
Capitán Parodi, 
continuó su vuelo 
descendiendo seis 
horas después en 


Capitán Pedro Zanni. 
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el campo «Los Tamarindos» a un lado de la ciudad de 
Mendoza. El Capitán Zauni una vez que hubo reparado 
su aparato, emprendió el vuelo hacia. Mendoza, llevan- 
do como pasajero al mecánico Quezada. 


Ya los dos 
aparatos en 
«Los Tamarin- 
dos», fueron re- 
visados y pre- 
parados para 
cumplir la se- 

. gunda etapa del 
«raid»: la trave- 
sía andina, El 
9 de marzo a 
las 5.50 a. m. 
el piloto Zanni 
en el aparato 
Ansaldo de 260 
H. P., llevando 
como pasajero 
al mecánico Fe- 
lipe Beltrame, 
inició el vuelo 
tomando rum- 
bo directo ha- 

cia el «Tupungato». Cinco minutos después, el capi- 
tán Parodi en el S. V. 4. 220 H.P. tomaba igual rum- 
bo, perdiéndose de vista como el anterior a los pocos 
kilómetros. 

Hora y media después y con una altura de 5,000 
metros Parodi enfilaba resueltamente al «Tupungato». 
A las ocho de la mañana, el capitán Zanni aterrizó nue- 
vamente en «Los Tamarindos» pues su motor fallaba 
debido a un recalentamiento excesivo. A los 10.25 a.m. se 
escuchó" claramente el ruido de un motor, poco después 
se percibía la silueta del aeroplano que el capitán Pa- 
rodi acababa de conducir dos veces victorioso sobre la 
cordillera de «Los Andes» y sobre la capital de la Repú- 
blica Chilena. 


Capitán Antonio Parodi. 
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El 16 de marzo a las 6 15 a. m. el capitán Pedro 
Zanni tripulando ei S. V. A. 220 H.P. en el que su com- 
panero había efectuado la. doble travesía andina, partió 
con rumbo directo al sur. Media hora después se observó 


Tripulación del Vickers-Vimy-Rolls. De izquierda a derecha: 
W. H. Shiers, teniente K. M. Smith, capitán Ross Smith, 
sargento J. M. Benett. i 
su paso por el «Tunuyán», a las 7.80 a. m. por la frontera 
sur del «Tupungato» y veinte minutos después por sobre 
la Escuela de Aviación Chilena, y a las 8 a. m. efectuaba 
una maniobra de «ochos» sobre la ciudad de Santiago, 
En seguida tomó rumbo hacia Valparaiso a donde estaba 
autorizado a llegar sin descender. Pero habiendo obser- 
vado una espesa bruma que avanzaba desde el océano, 
prefirió seguir volando a 1,500 metros longitudinalmente 
sobre el suelo chileno. Llegó a «San Felipe» a las 8.20 
a. m. y evolucionó sobre los parajes que presume alcanzó 
el malogrado Matienzo; luego enfiló su aparato a «Los 
Andes», acusándose su paso por «Las Cuevas» a las 8.40 
a. m.. v sucesivamente por todas las estaciones del Fe- 
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El aeroplano Vickers Vimy-Rolls volando : obre la ciudad de Sidney a 4,000 pies de altura. 


rroearril Pransandino y a las 9.15 a. m. después de tres 
horas de vuelo descendió en el campo «Los Tamarindos». 

El 20 de marzo salió de «Los Tamarindos» el capitán 
Zanni con el mecánico Bertrame de pasajero, descendió 
en «Rufino» para proveerse de combustible y esperar el 
paso del otro S. V. A. Como estaba previsto a las 3.30 
p. m. pasó Parodi sobre este punto, ascendiendo Zanni 
en su seguimiento. Los dos aparatos navegando ,sin per- 
derse de vista, a las 6.10 p. m. y 6.15 p. m. respectiva- 


Lucien Bossoutrout. 


mente, aterrizaban en el Aeródromo Militar «El Palomar 
aun lado de la ciudad de Buenos Aires. 

Esta es la primera vez que los aviadores argentinos 
logran hacer la travesía andina. 


DE INGLATERRA A AUSTRALIA EN 28 DIAS 


En un aparato Vickers-Vimv-Rolls provisto con dos 
motores Rolls Royce de 350 H P. cada uno, el capitán 
aviador Ross—Smith de las fuerzas aéreas del Imperio 
Británico efectuó el «raid» Inglaterra- Australia. 

El aparato que empleo el capitán Smith era gemelo 
al que utilizaron Alcock y Brown en la travesía aérea del 
Atlántico. Smith tuvo que vencer innumerables dificul- 
tades durante este «raid», pues tenía que recorrer más de 
11,000 millas. de las cuales la mayor parte era a través 
de territorios montañosos y grandes desiertos, donde un 


aterrizaje forzado presentaba a los viajeros perspectivas 
trágicas. 

Desafiando estas dificultades, el ya conocido cam- 
peón de vuelos a distancia, el 12 de noviembre del año 
próximo pasado, llevando como pasajeros a su hermano 
Kelth y a los sargentos W. H. Shiers y J. M. Bennet, 
partió del aeródromo de Hounslow, dirigiéndose a Lyon, 
de donde siguió luego para Pisa arribando a esta ciudad 
al día siguiente. 


En etapas de distancias variables entre 700 y 1,600 
millas, el Vimy- Vickers llegó a Delhi el 24 de noviembre, 
atravesando para ello los desiertos de Asia Menor, Persia 
y Beluchistán. El 27 llegó a Allahabad, partiendo al día 
siguiente a las 8.30 a. m. para Calcuta, llegando a esta 
ciudad a la 1.45 p. m., el 29 volvió hacerse al aire, alcan- 
zando‘el día 80 en Ragoon a su competidor Poulet, de 
nacionalidad francesa, que había partido de la Gran Bre- 
taña con varios días de anticipación. 


El 1° de diciembre siguió Smith hasta Bangkok, ca- 
pital de Siam, siendo en este vuelo acompañado por su 
competidor Poulet. Al día siguiente reanudó el «raid» 
llegando a Singora. Al aterrizar en esta localidad, el 
avión sufrió la rotura de la cola a causa del mal estado 


Jean Bernard. 
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del terreno, viéndose sus tripulantes obligados a efectuar esperó hasta el dia 6 para partir de Singapoor. Desde este 
las reparaciones del avión en medio de una lluvia torren- punto voló en medio de una tempestad muy fuerte sobre 
cial. la costa este de Sumatra, después sobre el mar hasta 
Las malas condiciones atmosféricas, no fueran obs- 


Batavia y Kalidjatti, en donde el Gobernador Genera! 


. 


Aparato Farman Goliath. 
táculo para que Smith reanudará su viaje el día 4 de 
diciembre a las 10 a. m. llegando a Singapoor a las 5 p. 
m. La tormenta arreció por lo que el capitán Ross Smith 


Alemán le hizo un recibimiento poco agradable. Al dia 
siguiente partió para Bima, después aterrizó en Atamboca, 
Islas Timor, llegando el miércoles 10 de diciembre al 
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Puerto Darwin punta final del «raid», después de haber 
recorrido 11,294 millas, 

Sus competidores fueron menos afortunados, pues 
no pudieran alcanzar tierras de Australia, y algunos de 
ellos sufrieron. miles de penalidades. Como una prueba 
haremos mención del capitán Mathews a quien los Yugo- 
Siaves hicieron prisio- 
nero tomandolo por 
Bolshevique; después de 
conseguida su libertad, 
y iniciado de nuevo su 
vinje, su aparato fué 
bloqueado durante un 
mes por la nieve en la 
ciudad de Sofía; luego 
al llegar a Bender Abbas 
xr aparato sufrió averías 
de consideración y por 
último, en Rangoon 
quedó en tan mal estado 
que tuvo que desistir de 
su empresa. 


RECORD DE DURACIÓN DEL 
«FARMAN GOLIATH» 


Los dias 3 y 4 de ju- 
nio, losavindores Lucien 
Bossoutrout y Jean. Ber- 
nard, piloteando alter- 
nativamente zun avión 
Farman-Goliath, gana- 
ronen Francia, por un 
vuelo sin interrupción 
de veintieuatro horas 
diecinueve minutos siete 
segundos, el record mun- 
dial de duración en 
avión. 

El aparato que em- 
plearon, es el que hace 
veneralniente el servicio 
París- Londres. Lieva- 
han a bordo 3,500 litros 
de gasolina y 400 de 
aceite, con lo cual se ase- 
curaba el nprovisionamiento de los dos excelentes moto- 
res Salmson de 260 II. P., para cuarenta horas de vuelo. 
Un lecho especialmente dispuesto, les permitía tomar 
alternativamente un poco de reposo. 

El recorrido se efectuó sobre una pista de 50 kiló- 
metros 400 metros, limitada por dos faros, el uno en el 
aeródromo de Villesauvage-Ktam pes; origen del circuito; 
el otro en la granja de Marmogne, cerea de Gidy. 

El vuelo fué presenciado por los representantes del 
Aero-Club de Francia: señores André Fournier y G. 
Fortier en Villesauvage, y por el Comandante. Bayle, en 
la granja de Mormague. Los tomadores de tempo fueron 
los señores Carpe y Bazin. 


Teniente Henry Roget con un redactor de «La Vie Aerienne». 
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El 3 de junio a las cinco horas treinta y ocho minutos 
veintidos segundos de la mafiana, el Farman-Goliath 
inició su vuelo, y a las seis horas un minuto treinta y 
ocho segundos de la mafiana del día 4, volvía a tomar 
tierra. El aparato tenia todavía bastante gasolina para 
seguir volando más horas, pero el tiempo poco favorable 
dnrante la noche, se 
volvió detestable repen- 
tinamente, viéndose los 
pilotos obligados a ate- 
rrizar después de la 19* 
vuelta. 


Antes de la guerra 
el record de duración 
había sido batido en Ale- 
mania. 

En junio de 1914, 
el piloto alemán Land- 
mann, sobre un aparato 
«Albatros» con motor 
Mercedes de 75 H. P., 
permaneció en el aire 
veintiuna horas cuaren- 
ta y ocho minutos cua- 
renta y cinco segundos. 
5n julio de ese mismo 
año, su compatriota 
Rheinold Boelm con un 
aparato idéntico, voló 
sin interrupción vein- 
ticuatro horas doce mi- 
nutos. 


Los records de du- 
ración en Francia fue- 
ron establecidos por el 
aviador Poulet tripulan- 
do un biplano Cuadron, 
con motor Rhone de 60 
H.P. permaneciendo en 
el aire, diez y seis horas 
veintiocho minutos, (re- 
corriendo alrededor de 


936 kilómetros.) 
Acabando la 19? y última vuelta, el Farman-Goliaht 


había recorrido 1,915 kilómetros 200 metros. Estas cifras 
uo son exactas, fueron obtenidas simplemente, multipli- 
cando la longitud de la pista por el número de vueltas 
dadas por el avión; no se tuvo en cuenta. que el aparato 
hizo la mayor parte del recorrido durante la noche y con 
tiempo poco favornble; los motores caminaban desacele- 
rados, pues se trataba de efectuar un vuelo de duración 
y no de distancia. 


PEirIT. 
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IMPORTANCIA COMERCIAL DEL SERVICIO AEREO 


Nuestro país, por su configuración topográfica, recla- 
ma, más tal vez que ningún otro en la tierra, el utilizar 
comercialmente la vía aérea, para transporte de pasaje- 
ros, correo y express; las grandes cadenas de montañas 
que la atraviesan, el descenso brusco de la Mesa Central 


a las costas, determina que una gran parte de su suelo * 


carezca de comunicaciones ferrocarrileras y carreteras, 
obligando a sacar penosamente a lomo de mula y a gran- 


Otros aparatos, los de bombardeo, son los que más 
se han adaptado para el transporte de pasajeros y carga, 
pero en la actualidad se principian a construir aparatos 
estudiados completamente para este servicio. 

Las cualidades que debe tener un servicio de pasaje- 
ros por el aire, debe ser, ante todo, seguridad. En avia- 
ción, se logra esto de dos modos: primero, una seguridad 
absoluta en el funcionamiento de los motores; segundo, 


Aparato Handley-Page W-8, modelo 1920, que voló de Londres a París en 2h. 10m. 


des costos, los productos que por su valor pueden resistir 
estas gabelas. De allí la paralización comercial, agrícola 
e industrial de regiones riquísimas, bajo otros puntos de 
vista. ! 

Ha pasado la guerra Europea con todos sus horrores, 
pero nos ha dejado su legado: el desarrollo de la aviación; 
ciertamente que orientada para sus fines destructivos, 
pero con muchos elementos capaces de adaptarse a las 
necesidades comerciales. Muchos aparatos de guerra de 
gran velocidad, potencia ascensional elevadísima, no son 
apropiados para servicios comerciales; su inseguridad, el 
costo de sus motores y combustible, son exagerados para 
dicho servicio. 


Aeroplano Vickers-Vimy, tipo comercial. 


una velocidad mínima del aparato al aterrizaje y la má- 
xima posible en el aire para poder dominarlo, y no ser 
juguete de sus embates. 


Después de la seguridad, hay que procurar una gran 
economía en su explotación; por lo tanto, es necessrio 
emplear el mínimum de fuerza. 


Los constructores actuales están trabajando ardua- 
mente para la resolución de estos problemas, y hay mu- 
chos tipos nuevos de aviones que tienden a realizar estas 
ideas. 


Para obtener una seguridad absoluta en el funciona- 
miento del motor, se han duplicado en él todos los órga- 
nos que por su rotura, impidieran la marcha del mismo, 
como son: su equipo eléctrico, resortes de válvulas, ete. ; 
y ültimamente se están construyendo aparatos de gran 
capacidad, los cuales llevan varios motores al alcance del 
mecánico, y que se acoplan sucesivamente al propulsor o 
propulsores, asegurando de este modo el funcionamiento 
del avión. 


La variación de velocidad del aparato en el vuelo y 
en el aterrizaje, es de más difícil solución que el problema 
anterior, y para animar a los constructores a resolver esta 
dificultad se han creado nuevos premios en los concur- 
sos de Europa. 


Actualmente se obtiene esta cualidad, por la dispo- 
sición general del aparato; pero la diferencia de velocidad 
que este permite no es la suficiente. A continuación doy 
unos datos de estas velocidades en los tipos más conocidos 
de aparatos de pasajeros. 
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Aparato Bristol, para pasajeros. 


APARATOS INGLESES 


Velocidad máxima Velocidad minima 


Handley Page.......900 H, P. 298 Kilómetros 96 Kilómetros 
Vickers «Vimy»... 750 ,, 165 it 80 " 
Centauro...... ..... vr. AS 143 90 77 - 
o A 3940 .,, 175 » 79 "A 
ANB caro eee gees Shue x 854 S3 SA 
Sopwith Antelope 18)  ., 177 - 69 - 


APARATOS FRANCESES 


Farman «Goliath»...520 H. P. 160 Kilómetros. 
Id. «sport». .... 60 ,, 140 „ 

Ultimamente principian a construir aeroplanos en los 
cuales puede modificarse la incidencia de las alas, o la 
curvatura de las mismas, con el fin de obtener mayor va- 
riación en su velocidad, pues el día en que los aterrizajes 
se hagan a menos de 20 kilómetros por hora, disminuirán 
completamente los accidentes de aviación, 

Ya expuse lo que se ha hecho respecto a la seguri- 
dad, ahora indicaré lo que se ha logrado respecto a eco- 
nomía en el servicio. 

Los aparatos de guerra que simplemente se han acon- 
dicionado para fines civiles, carecen de esa cualidad in- 
dispensable para que dicho servicio sea costeable, es decir, 
que sea bajo su costo de explotación, pues estudiados para 
llenar objetivos distintos, esta condición no se tomaba en 
cuenta. 


| 24 Kilómetros 


Aparato Farman-Sport, con motor Rhone de 60 H. P, 


Las grandes fábricas de aeroplanos se están esforzan- 
do en el estudio de sus tipos, para lograr la economía en 
el servicio comercial. 


Aparato Sopwith «Dove» con motor Rhone de 80 H P. 


Las fábricas alemanas son las que han dado un gran 
paso bajo este punto de vista, presentándonos tipos de 
aparatos, todos ellos monoplanos rígidos, que, con moto- 
res de poca potencia, com- 
parados con aparatos simi- 
lares por su capacidad, han 
logrado obtener velocida- 
des y alturas inesperadas 
para el motor usado. 


Las casas inglesas y 
francesas se están afanan- 
«lo en obtener resultados 
parecidos, y en algunos 
aparatos de pasajeros y de 
sport easi lo han logrado. 

* Quisiera dara conti- 
nuación un cuadro com- 
parativo de estas cualida- 
des delos tipos nuevos más 
conocidos, pero me faltan 
datos concretos, y además, 
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Cortes longitudinal y transversal de la cabina del aeroplano Fiat para 12 pasajeros. 
son tan distintas las condiciones de cada aparato, que nn . dan acea 
no todos son comparables entre sí, sino que hay que es- ne = económica — — 
cover entre varios, lo que sea más conveniente a las E 
necesidades particulares. Junkers: 160 H. P. 182 Kms. 1,000 kilos. 900  28Lts. 
Voy a dar una idea de consumo kilométrico de varios SIGMA uo. Ao qp CR us E ION RD s 
tisda- dt. id art dean E 1 Fäi Bristol Baby. 40 , 137 ,, 239 ,, 8 9 „ 
ipos últimos de aparatos, indicando a la vez el peso útil, Avro triplamo.. 160 10 . 225. 
fuerza del motor, capacidad, ete. Farman Sport. o „ 140 260 150 s: 
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Vista interior de la cabina de un aparato Grahame White para 24 pasajeros que hará el servicio entre París y Londres. 
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Además de los datos que enumero, habría que dar la 
altura maxima de vuelo del aparato para el peso indicado, 
pues es muy necesario en nuestro país que tenemos altu- 
ras tan grandes que franquear, sobre todo saliendo del Va- 
lle de México. 

Otro factor indispensable, en el estudio de un servicio 
comercial, es el de duración de los aparatos. 

Sc han construído éstos hasta la fecha, de materiales 
ligeros, empleando principalmente la madera, material 
que por ser muy higrométrico, no puede exponerse a la 
intemperie sin que sus cualidades cambien. Se protege 
por medio de barnices, pero esto no es suficiente, por lo 
cual exige una revisión continua y el uso de hangares, 
donde pueda quedar completamente protegido. 
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que exigen un taller y materiales especiales para su repa- 
ración. 
En términos generales, diremos que actualmente los 


_ aparatos de aviación son delicados y exigen por lo regular 


reparaciones continuas; su vida, por lo tanto, es corta, y 
en el cáleulo de un servicio aéreo, debe tenerse muy pre- 
sente la amortización rápida del costo dc los aparatos. 

Para finalizar este primer artículo, introducción de 
un estudio completo de servicio de aviación comercial 
que pienso ir dando a conccer en las columnas de este pe- 
riódico, debo indicar que en la actualidad todos los apa- 
ratos construídos con este fin, están en pruebas, y no es 
posible dar un fallo definitivo acerca de ellos. 

Todas las personas interesadas en este servicio, mi- 


Cuart de máquinas y compartimento de navegación del Graham White de 24 asientos. 


Por este motivo se están procurando construir apa- 
ratos todos de metal, ya sean de acero, como algunos 
aparatos ingleses, o de duraluminium, del que es proto- 
tipo el Junker alemán. 

Estos aparatos pueden permanecer a la intemperie, 
y no exigen costosos hangares durante el tiempo que no 
están en servicio; pero por el contrario, los aparatos de 
madera tienen la ventaja de que sus reparaciones son fá- 
ciles y un carpintero cualquiera las puede hacer, cosa que 
se encuentra fácilmente, no así los aeroplanos metálicos, 


neros, agricultores, etc., pueden dirigirse a mí por medio 
de ln Dirección de este periódico, y tendré mucho gusto 
en proporcionarles todos aquellos datos que puedan serles 
útiles para sus Casos especiales. 

En el próximo número de esta Revista presentaré un 
cálculo aproximado del establecimiento y explotación de 
un servicio aéreo. 


A. DE LASCURAIN Y Osio. 


Ingeniero Civil. 


EL INDIO SANTANA 


¿No conocistels al héroe de la raza? 

¿Nunca visteis en cl campo de Valbuena al broncineo 
Piloto abordar la carlinga de su bnjel sedeño, lanzarse al 
azul en la sutil cruzada de un miraje de cuento, perderse 
en la lejanía del paisaje idílico de nuestro Valle tramado 
con la plata de sus lagos, la esmeralda de sus selvas y el 
oro de sus horizontes? 

¿Alguna vez admirasteis a nuestro flechador del cielo 
en su alada fantasía, describir el hiperbolismo de su vuelo 


acrobático, evocando con su estilo los perfiles cabalísticos 
del quetzal indiano? 

¿No conocisteis al héroe de la raza? ....... 

Santana estaba fundido en el bronce ancestral de los 
Cuitlahuacs y de los Tlhuicaminas, bronce encendido por 
la sangre rutilante de sus arterias mozas; sus facciones 
duras, atenuadas por la franca sonrisa de un niño y la 
mirada serena del aguilucho contemplativo, anchos los 
hombros, fuertes los brazos, dejando adivinar tras la piel 
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del maquinof de vuelo, los dorsales y biceps de gla- 
diador heleno. Sus manos recias, anchas y expresi- 
vas, como anorando las nudosas macanas y extran- 
gulados lobos, se resolvian obreras de perfecciones 
al revisar la complicada anatomía de los motores, 
artistas bajo las forradas manoplas acariciando los 
comandos de las aladas sactas. 

Lo evocamos y no podemos figurárnoslo de otro 
modo que embutido en su equipo de vuelo, sonrien- 
te, ingenuo, estacionado cerca de su velívolo, re- 
clamando el bajo relieve de los pórticos olímpicos, 
o el carrarino mármol de las divinidades paganas. 

En su historia breve, deslumbrante, como el 
paso de un meteoro, encontramos tan sólo las pe- 
queñas hazañas que dan popularidad bajo el co- 
mentario ligero de la crónica, los atrevimientos de 
un corazón de veinte años en el nidal de lasteme- 
ridades, el viril empuje de un gladiador que quiere 
salir del Coliseo con los lauros de la victoria. 

Así se recuerdan sus hazañas en el campo de 
Valbuena, caballero en su Pegaso, remontarse a las 
regiones de los cuentos en busca de los castillos ac- 
reos, el deseo de raptar a las princesas de los ojos 
de estrella y cabelleras solares, y de batir las guar- 
dias de grifos y legiones de trasgos............ 


Describir el más raro «voltije» de una acroba- 
cía no comprendida, embriagarse de azul y descen- 
der después con la suavidad de una paloma sobre 
el verde terciopelo del aeródromo. 


Se sabe que él voló el primer hidroplano nacio- 
nal en el jarocho puerto; sobre la bahía tantas veces 
heroica donde Cortés quemara el velamen de sus 
bajeles, luciendo el emblema de nuestra heráldica 
sobre las flotantes naves venidas de allende el Atlán- 
tico. Se recuerdan sus «raids» llevados más allá de 


El piloto Santana con su mascota favorita. 


nuestros volcanes, sobre la sacratísima ciudad de Puebla, sobre las 
vorávines de las sierras del Sur, las florestas y los lagos idílicos 
de las regiones de Pátzcuaro. No lo olvidan sus pasajeros, que 
confiados desde su carlinga, seguían admirados la mágica compli- 
cación de los movimientos impresos al velívolo. 

La prensa, en épocas en que la Escuadrilla «Paniagua» ope- 
raba en las regiones veracruzanas o en los yermos desiertos de Ma- 
pimí, alguna vez, en el laconismo de los partes militares telegrä— 
ficos, nos traían alguna hazaña del Piloto Santana; el reconocimien- 
to atrevido por regiones inexploradas a muchas millas de la ba- 
se, la sorpresa sobre las guerrillas montadas, que veían en su 
avión el «mane tecel phares» de la leyenda bíblica; el aterrizaje 
forzado que verificara en tierra ocupada por el enemigo, con el 
incendio del aparato y el éxodo caballeresco para incorporarse a 
fy SU campamento.......... 0. 

Pero lo que se ignora, lo que no consta en los anales de la Avia- 
||! ción Mexicana, lo digno de ocupar la pluma interesantemente des- 
criptiva de un Jacques Mortane, lo que parece arrancado de las pá- 
^ ginas heroicas de un cuento de «ases,» fué la proeza que el indio 
' alado llevó sobre el enemigoen ocasión desesperada, en un Hispano. 
Con la temeridad de un espartaco, los tanques casi vacíos de 
ALS Y esencia, lubricando el funcionamiento del motor con aceite de co- 
v MA 3 Pty cina, sin bombas ni ametralladora, revuelto el pelo y la abierta 
Pe ZN camisola descubriendo el pecho, el indio se hizo al aire sobre el ene- 

o e. -— migo con la trepidación jadeante de su enfermo pájaro de acero. Y 
A ——-- = efectuó el reconocimiento a doscientos metros de altura, jugando 
con la muerte, la sonrisa en los labios y el corazón bien puesto. Y 
cuando descendió en su campo, chorreando los tanques a través de 
las perforaciones de los proyectiles, roto el control, las alas lesio- 
nadas, el zahareno Piloto con el grito que Lautaro, el héroe arau- 
cano hiciera conmover los cimientos de los Andes, brincó sobre un 
potro disperso y nuevamente se dirigió al combate!., pebini 

El, no tuvo ocasión de medir sus fuerzas a veinte mil pies de 
5 altura, en la desesperada acrobacia de un cuerpo a cuerpo luchan- 
xis do eon el pico y con las garras enviando la muerte en el sincro- 
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nismo de su ametralladora, pero indudablemente que 
para él, esta falta de suerte la tradujo en una temeri— 


dad indescriptible. 
En Alemania se hubiera llamado Richoffen, en Fran- 


cia, Guynemer...... nita 


11. 


Santana era un camarada excelente. 

En la Escuela se le amaba de todo corazón; cuando 
no volaba en uno de los aeroplanos de prácticas o llevaba 
su Ocupación a los bancos de los talleres de reparación, o 
bien se le encontraba debajo de un automóvil en el decú- 
bito característico de los chauffeurs, se le llamaba para 
formar la tertulia campestre, sentados a la turca sobre la 
arena del aeródromo, bajo un sol de fuego, para oir a! 
Piloto Proal narrar toda la chismografía casera de sus úl- 


timas aventuras por la urbe, o para divertirse llevando 
los defectos de sus compañeros al terreno de la caricatura, 
En otras ocasiones se calzaba los gnantes de boxeo, y se 
echaba en busca de un contrincante que tuviera las qui- 
Jadas férreas y blindado el pecho; en esta hora se le huía, 
apenas si el garrudo Rafles o el cabezón Hidaigo le aguan- 
taban algún «round» entre saltos felinescos y huídas pa- 
Vorosas. 

Los vecinos del rancho de Santa Cruz con frecuencia 
acudían en su auxilio, implorando ayuda, bien para arre- 
glar la desavenencia conyugal con el irreductible marido, 
ya para sujetar el torillo de sacrificio o para echarle un 
«pial» al «napolión» que había agarrado la vereda de Pe- 
nión Viejo........... 

Y el indio, con su inseparable sonrisa inefable y pro- 
tectora, nunca rehusaba su ayuda, solícito rompía la mar- 
cha para retornar media hora más tarde sudoroso, con la 
camisola desgarrada, llenas de lodo las botas y amorata- 
das las manos. 

En ocasión de una visita que hice a la ciudad de Pie- 
dras Negras, con el objeto de revistar el equipo de la Es- 
cuadrilla que comandaba el Capitán Diez Martínez, nues- 
tro inolvidable y bravo sonorense, desaparecido en el 
trágico accidente del Callejón del Organo, experimentó 
el placer, en la vida intima de los carros del convoy aéreo, 
de admirar al héroe cuando su ingenua alegría lo inducía 
a divertir a sus compañeros como un chico en plena vida 
estudiantil. 

Se envolvía en una vieja cortina olvidada bajo un 
hanco del carro taller, cubría su rostro con una careta de 
negro cenegalés que le daba un cómico aspecto, y em pu- 
nando una escoba se nos hacía presente, para darnos una 
demostración coreográfica de la rumba cubana......... 

Y mientras Bernard pulsaba la guitarra con las ca- 
dencias abajeñas, Preciado improvisaba un güiro con un 
raspador de queso y Diez Martínez aporraceaba un ba nco, 
Santana iba describiendo con una mímica inverosímil, 
toda contorsiones y cataclismos nerviosos, el motivo tác- 
tico de la rumba: 

«Se va eovadonga...... 
Y de frente marchen! 
Se va covadonga»...... 

Otras veces, eon el busto y las piernas desnudas y un 
casquete rojo de general turco embutido hasta los ojos, 
extendia ante nuestra presencia un zarape de Saltillo; 
gladiador y juglar, Santana nos explicaba cómo habia en- 
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nado en Calcuta las medallas que pendían de su cuello y 
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caían sobre sus recios pectorales (calendarios y faroles 
Si * oe ^ : o à o 1 
Japoneses), traídos de las tiendas de Engle Pass. En seguida 
principiaba sus actos de fuerza y agilidad, levantando pe- 
sos Increíbles, reales y simulados, contorsionándose si- 
miescamente, escurriéndose por los barrotes de una silla 
o dando saltos mortales que hacían conmover los herrajes 
del convoy. 


En cierta época, nos extrañó ver que Santana se sen- 
taba ante el escritorio a escribir largamente en papel azul, 
que se acicalaba todos los días, dedicando a su «toilette» 
más tiempo de lo debido, que el fonógrafo lo ocupaba 
con demasiada trecuencia con los discos más tiernos y 
sentimentales, que sus uniformes iban frecuentemente a 
sufrir la inspección de la gasolina y la plancha, que uzaba 
guantes, fuete con puño dorado, fumaba cigarrillos egip- 
cios y que algunas frases las pronunciaba en francés. 

Por la tarde, tomaba indolentemente sitio en un ele- 
gaute «Hudson» de alquiler, y se internaba por el puente 
rumbo a Eagle Pass. 

—¿Pero de quién diablos se habrá enamorado este 
indio? interrogaba el Comandante a los Pilotos, 

Montero fué el que descifró el enigma. 

—Ayer le seguí al otro lado, sin que me viera; como 
penetrara a un restaurant inuy concurrido, yo me instaló 
en una mesa tras de una columna, y desde allí lo atisbé. 
El habló algunas palabras en voz baja con un sirviente 
espanol, a poco llegó una dama americana elegantemente 
vestida, un tanto delgada e interesante, que tenía el ros- 
tro cubierto por un velo y veía con impertinentes. Se 
dieron las manos, y la dama tomó asiento con el indio. 
Terminada una «Ice cream» que apuraron rápidamente, 
salieron; yo les seguí. 

A pie, por la orilla del río, discurrieron algún tiem- 
po; yo notaba que alguna vez Santana extraía algún cua- 
derno de sus bolsillos y leía de reojo; probablemente un 
diccionario. 

Obscureció; apenas si sobre el claro río percibía sus 
siluetas ........ eada vez más juntas, en la ribera......... 

—¡Demonio! ¿y después? —interrogó el Comandante. 

—Despuéós............ ¡me regresé a la carrera, porque 
aquello se complicaba'— concluyó Ratles con una sonrisa 
significativa. 

A la hora de la cena, reunidos ya los Pilotos en el 
carro comedor, y mientras la fämula campañera ponía 
la fuente de las patatas en la mesa, el Capitán preguntó 
con cierta indiferencia a nuestro héroe: 

—¿De dónde vienes, Carlos? 

—De pescar por el río, mi capitán. 

Nos reímos como nunca. 

AV Última vez que vi a Santana, fué en el Hospital, 
en el anfiteatro, es un recuerdo doloroso. Su carne de 
héroe, macerada por el golpe, estaba envegrecida, apenas 
si se le conocía! 

Las manos crispadas y r 


igidos los pies, apagados los 


0Jos......... 
Yo me acerqué a contemplar el cadáver de nuestro 


Sobre sus labios cárdenos, ligeramente entreabiertos, 
me pareció ver vagar por última vez, su dulce e ingenua 
sonrisa de niño enamorado......... 


CAPITAN CABANILLAS, 
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Bajo el sol sangre y oro de mi Patria querida 


^ " 


el ramaje esmeralda de la selva pagana 
se parece de lejos a una bella gitana 


que se mueve en el lecho donde suefia dormida. 


” El arroyo bañado por los tintes solares 
perezoso se arrastra como nube que gira, 
imitando en la tarde los arpegios de lir: 


por los valles desiertos de elevados palmares. 


Y se alejan las aguas de las fuentes tranquilas 
‘abe ramas salvajes que se besan dormidas 
con el ósculo tibio de los ravos solares. 
Y se acercan las nubes cual gigantes pupilas 
"d , 
de la noche que avanza...... Y las; fuentes perdidas 


cruzan tristes los valles de elevados palmares. 


A. TOBÓN. 
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ECOS DE NUESTRAS FIESTAS PATRIAS 


No parece sino que en. este mes de septiembre, en el que 
los primeros vientecillos otoñales ponen un leve estremecirniento 
en las carnes, los anhelos libertarios de los pueblos también sin- 
tiéronse sacudidos en otra época para tornarse en gloriosas flora- 
ciones. En ningún otro mes del año se celebran las fiestas de 
aniversarios de libertad que en éste; los más notables y conoci- 
dos para nosotros son: el 8 de septiembre para España, el 16 
para el pueblo mexicano y el 20 para el italiano. 

Y en México, de por sí tan entusiasta de sus glorias, el mes 
de septiembre trienos un resurgimiento de alientos bélicos v de 
combativos batallones; resuenan en nuestros oídos las candentes 
y entusiastas palabras del anciano y heroico cura de Dolores, 
los clarines triunfantes de las «Cruces», las descargas horrisonas 
que la vida troncharon de nuestros invictos guerrilleros en Chi- 
huahua y Ecatepec; vuelven a pasar ante nuestra vista Jos ho- 
rrores de la Alhóndiga de Granaditas y los desastres de Calderón 
y Acatita de Baján; revivimos las proezas de Morelos, Allende, 
Aldama, los Bravo, los Galeana; y en nuestras almas sentimos 
el enorme, el divino sacrificio de aquel Don Nicolás que ante la 
muerte afrentosa de su padre, irguióse noble y bueno con un 
amplio y hermoso gesto de perdón......... 

De nuestra Historia Patria atropéllanse las hojas para mos- 
trarnos hechos divinamente bellos y magníficamente ejemplares; 
y el orgullo de haber nacido Mexicanos hinchanos el pecho y 
hácenos latir el corazón con más premura. 

¿Cómo pues podría pasar nuestra fiesta del 16 sin que exis- 
tiera la manifestación de nuestra gratitud para los héroes de 
nuestra gran Independencia? 

De ninguna manera, y en este año, aparte del ya legendario 
«griton y de otras menudencias, tuvimos dos hechos sobresalien- 
tes; el uno de carácter cívico y el otro militar; el primero cons- 
tituído por la jura de bandera de los alumnos de las Escuelas 
Municipales y el segundo por el desfile de nuestras milicias per- 
manentes, 


JURA DE BANDERA 


Este neto que se efectuó el 14, fué para mí el más saliente 
de entre los festejos patrióticos. La índole del acto, en sí tan 
hermosa, tuvo ahora mayor trascendencia por tratarse de niños. 

Los pequeños retoños de la raza, los tiernos infuntes que 
en las aulas municipales adquieren lentamente el saber, han 
venido en parvadas bulliciosas a jurar defender el patrio suelo. 
Nuestra enseña tricolor ha flotado por encima de sus cubecitas y 
todos ellos han mirado con santo amor los colores gloriosos. 

Seguramente que durante toda su vida esos pequeñuelos 


guardarán el recuerdo de aquella ceremonia y en los momentos 
difíciles para la Patria, ese recuerdo será una emulación a su 
dignidad de ciudadanos. - Ahora que las teorías socialistas pre- 
tenden imperar sin que haya todavía una base educacional su- 
ficiente para hacer factible su triunfo, es menester que la niñez 
de nuestras escuelas aprenda cuando menos a defender sus lares 
contra el peligro ingente de torvas y ruínes ambiciones. 

La bandera representativa de nuestra lev, de nuestra raza, 
de nuestras instituciones y de nuestras épicas y legendarias glo- 
rias, ha recibido el voto de los corazones infantiles y al desple- 
garse victoriosa, ha bendecido a los tiernos renuevos que juraron 
morir por ella. 

Ojalá que el horizonte patrio no se ensombrezca con el fan- 
tasma de la intervención, pero si eso sucediere, espero que a las 
armas acudan presurosos hasta esos niños y que con su actitud 
rectifiquen lo que la estrofa del Himno Nacional pregona en su 
hélico cantar: 


«Mas si osare un extraño enemigo 
Profanar con su planta tu suelo, 
Piensa ¡Oh Patria querida! que el cielo 
Un soldado en cada hijo te dión, 


DESFILE MILITAR 


Este número del programa fué de interés porque en él pu- 
dimos apreciar el rápido adelanto que nuestro ejército adquiere 
cada día en el sentido de su organización, disciplina y presenta- 
ción. 

Como siempre, fué el Colegio Militar el que demostró estar 
a la altura que le corresponde; sus marchas y evoluciones per- 
fectas, la viril apostura de los individuos que lo integran y la 
sobria elegancia de su uniforme hacen resaltar la disciplina de 
esta institución militar. 

Los marinos también demostraron poseer conocimientos 
amplios del reglamento de maniobras y del manejo del arma, 
siendo sus marchas irreprochables. Las fuerzas de Infantería, 
Caballería y Artillería están cada vez mejor equipadas con lo 
que se demuestra el empeño que la Secretaría de Guerra y Ma- 
rina pone en que tengamos un ejército perfecto. 

La Escuela de Aviación nos dió una sorpresa agradable 
con sus nuevos uniformes estilo inglés que resultan agradables 
y de buen tono aparte de ser muy cómodos. 

Esperamos que en un futuro próximo y en ocasión de otro 
desfile podamos ver a nuestras milicias completamente organi- 


zadas y en las mejores condiciones posibles. 
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^" DESPUJOLS 


La canoa vencedora Sunbeam-Despujols-Coatelen que batió recientemente los records de velocidad recorriendo una milla marina ala 
atrás todos los records antiguos. La quilla, diseñada y construída por Despujols está equipada por un motor Sunbeam de aviación, 
cionar un propulsor sumergido a 3,000 vuel 
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velocidad media de 104 kilómetros por hora.—En los ensayos esta misma canoa llegó a alcanzar 120 kilómetros por hora dejando muy 
tipo Matabalé (de 12 cilindros en V). Como hecho interesante debe mencionarse el siguiente: por la primera vez, se ha hecho revolu- 
tas por minuto.— En el medallón: Despujols. 
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Guadalupe Hidalgo. 


Villa de 


quien recientemente contrajo matrimonio con 


1ya 


D 
Li 


distinguida senorita Luz Ortiz en la vecina 


nte Piloto Aviador Salvador G. An 
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Vista a vuelo de pájaro de la Penitenciaría, tomada por nuestro observador Carlos Comball. 


Mr. G. R. Stevenson dando un paseo con su hidrociclo por el río Bure en dirección a Yardmouth (Inglaterra). 
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Interesante fotografia que nos presenta al notable acróbata McLaughlin, suspendido de una escala por la punta de los pies 
en el momento de pasarse a otro aparato. Este valiente e intrépido acróbata acaba de sucumbir en Syracuse, 
Nueva York, en el momento de efectuar esta misma maniobra. 
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El señor Don Rafael Vargas en compañía de los jefes de aviación en la Dirección de esta Revista. 
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EL COLEGIO MILITAR EN LOS JUEGOS DEPORTIVOS 


El Juego de la Rosa. 
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Pirámide humana sobre tres caballos. 
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Diferentes aspectos de los juegos deportivos organizados por la Universidad Nacional y preparados por el señor Dr. Angel Vallarino. 
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Otras escenas de la actuación del Colegio Militar en los Juegos deportivos.—En el centro un grupo de simpáticas colegialas 
de las escuelas universitarias que desempeñaron el servicio sanitario. 
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Vistosas pirámides ejecutadas por alumnos del Colegio Militar en los Juegos deportivos. 
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Grupo de pilotos en el campo de Valbuena.—De izquierda a derecha: tenientes pilotos aviadores Ramón Alcalá, Julián Nava 
Salinas, Ascencio Jiménez, Guillermo Monroy y Eduardo Iniesta Reyes. 
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De izquierda a derecha, cadete Salvador I. Cano y tenientes pilotos aviadores Santiago Vázquez, Samuel C. Rojas y Eliseo 
Martin del Campo al pie de un aeroplano Curtiss. 
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NUEVO INSPECTOR GENERAL DE LAS ACADEMIAS DEL EJERCITO 


Debido a que la Inspección General de estas Acade- 
mias quedó acéfala con la ausencia del maestro Lucien 
Merignac que regresó a su. patria, fué nombrado en su 
lugar el señor Profesor don Tirso Hernández. 

Este nombramiento tan bien merecido, viene a echar 


Señor coronel don Tirso Hernández. 


por tierra ios viejos y alambicados moldes que anti- 
ho se estilaban; ya comienza a hacerse justicia dando al 
nacional el lugar que se gana con su propio esfuerzo y no 
se pretende más que para la Jefatura de nuestras insti- 
tuciones de orden téenico sólo son capaces los cerebros 
extranjeros. El señor Profesor Hernández, que también 
es Coronel en el Ejército Permanente, es un joven lleno 
de energías y de entusiasmo; su actuación revolucionaria 
ha sido siempre recta, sin debilidades ni bajezas y los gra- 
dos que en el Ejército ha escalado han sido conseguidos a 
fuerza de valor y frente al enemigo. Es el más indicado 
para el puesto que el Gobierno le ha señalado, porque 
entre todos sus compañeros no cuenta un solo enemigo y 
porque con su carácter absolutamente liberal, no admi- 
tirá adulaciones ni compadrazgos; y por su reconocida 
competencia y honradez, es también una garantía para 
la administración de las susodichas Academias. 

Y ahora que un hijo de la Escuela Magistral llega por 
primera vez a ocupar el puesto máximo de nuestra pro- 
fesión, no puedo menos que recordar los hermosos días 
pasados en aquel Plantel donde se cultivaba con el mismo 
empeño nuestra alma y nuestro cuerpo. Y en mi recuerdo 
brotan las imágenes de todos aquellos a quienes quise y 
quiero como hermanos; que hermandad puede llamarse 


gen a mis ojos los que conmigo estuvieron siempre en 
mis arrestos juveniles. Así van desfilando ante mi vista 


Becerrril, el de sátira oportuna; Soto el abúlico; Ramírez, El coronel Tirso Hernández durante su estancia en la Ese 


aquel buen Ramiritos que después se ha trocado, por obra 


d 


y gracia de la escasez de los frijoles, en el continuo pre- 
tendiente de los pocos empleos que a veces encontramos; 
después vienen Fernández, Ramos, Tirso Hernández, Laz- 
cano, Guerrerito y tantos otros más que bien quisiera men- 
cionar, pero que en vista del corto espacio que me queda, 
dejo en el corazón guardados. 

Aquella deliciosa vida dentro de su continua activi- 
dad tenía para cada uno de nosotros una distinta belleza; 
pues mientras unos-el bando de los atletas-sólo tenía 
como finalidad sobresalir en los movimientos de fuerza y 
agilidad de la Gimnasia Francesa, otros en cambio gozá- 
banse en la práctica de la esgrima y aún en las horas de 
descanso vefaseles discurrir, florete en mano, practican- 
el «loigté» o rígidos cual estatuas de las que sólo los bra- 
zos tuvieran vida, hacer con el sable en la diestra, toda 
la serie de «molin»tes» y de «cortes»; otros en fin, entre- 
gábanse de lleno al estudio de las bases gimnásticas y en 
las horas de clase como en las de asueto, la Anatomía y 
Fisiología bajo sus ojos, iban desentrañando el funciona- 
miento muscular de cada movimiento en el organismo 
humano. 

Grandioso era en verdad el espectáculo de aquella 


juventud en el valiente esfuerzo de tres años buscando y 


consiguiendo el desarrollo de sus cuerpos bajo la dirección 
de sus maestros. De estos también llevo un cariñoso re- 
cuerdo en la memoria: primero Merignac, augusto y par- 
co de palabras pero recto en sus juicios cual una espada 
de combate; Angel Escudero de amplísima memoria y 
hercúlea fuerza; Rafael Carrillo, hosco y apegado a la más 
estricta disciplina aunque con paternal cariño para todos 


uela Magistral 
de Esgrima y Gimnasia. 
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sus alurnnos; David, tal 
vez el mejor de los maes- 
tros, pues cada nuevo 
movimiento esgrimisti- 
co que él enseñaba cui- 
dadoso, acompañábalo 
de un conjunto de ense- 
nanzas nunca inútiles 
pero también seguido de 
un fuetazo de su florete 
aplicado a todo su sabor; 
Marteau, nuestro bien 
querido Marteau, que 
ante algün difícil ejerci- 
cio en barra o paralelas 
que temíamos ejecutar, 
insinuante y cariñoso 
obligábanos a hacerlo y 
luego a repetirlo con sus 
inolvidables palabras: 
«¿Chiguagua! pröbalo, 
próbalo otra vez». 

De las materiasde ; 
«estudio» seguramente 


Profesor ^ mado Jordán. cronista de- 


que no habrá «magis- portivo de esta Revista, y antiguo 
tral» que olvide al «Doc- alumne de ‘la Escuela Magistral. 


torcito» Barajas, O «Naipes», que así bautizólo el coni- 
pañero Becerril, al Capitán Guillermo Sánchez, gran 
soldado aunque apasionado de los arrestos; al Teniente 
Coronel Martínez Landoll, caballeroso y sincero; y por 
fin al Teniente Coronel Flores de Valle, motivo de re- 
gocijadas anécdotas en la Escuela del Tiro. 

No olvidaré nunca el día de nuestra recepción, 
¿te acuerdas, Becerril, que papalina? y luego el orgullo 
de vestir el uniforme y recibir la comisión: unos a Mon- 
terrey, otros a Puebla, a Yucatán oa Nuevo León; y 
así todos aquellos «magistrales» salieron a cumplir con 
su misión, 

Mas el triunfo de la Revolución echó por tierra to- 
dos los ideales que por tres años acariciamos y con- 
dd caia fundidos tal vez con los que en el campo de batalla com- 

batieron las nuevas ideas, fuimos también licenciados 

sin que se tuviera en consideración nuestro papel de 

profesores ni nuestro honrado deseo de laborar por el 
bienestar personal y el des- 
arrollo corporal de nuestro 
pueblo militar. 

Pero ahora han cambia- 
dolostiempos; los altos Jefes 
del Ejército estimán nuestro 
trabajo y tienen la seguridad 
de quenuestroempeño está 
sólo en servir a la Patria y 
en honrarla pagándole en lo 
posible loque durante aque- 
los tres años se sacrificó 
por nosotros. 

Así lo indica el nombra- 
miento concedido a nuestro 
compañero el Coronel Her- 
nández;v ental virtud, lanzo 
un llamamiento a los que 
fueron mis hermanos en la 
Escuela y qne ahora lo son 
de profesión, para que en el 
caso de que la Secretaría de 
Guerra y Marina los llame 
de nuevo a cumplir con su 
deber. vavan con el corazón 
bien puesto y la. buena vo- 
Inndad del que quiere triun- 
far. 


€ 
pis 


lo 
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¡Arriba Magistrales! 
Otro grupo de «magistrales» en su vida intima escolar. A. JORDAN. 
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POTENCIA DE LOS MOTORES DE GASOLINA EN FUNCION DE LA PRESION DAROMETRICA 


Por J. J. Pesqueira. 


Sabemos que la potencia de un motor varía proporcional- TABLA I 
mente a la presión barometrica del lugar donde trabuja. ? Ž - i 
Sen P la potencia indicada del motor, a la presión baromé- F F, F | Fi F F, F. F, 
trien h, P, la potencia a la presión h’: — — — — — ——— | 
OLET T - 300 219.48 160 117.05 60 43.89 10. 7.81 
; 200 212. 16 150 ' 109.74 55 40.24 8 5.85 
P, w p h^ 280 204.85 140 | 102.42 50 36.58 7 5.12 
P h l h 270 197.53 130 95.11 45 32.92 6 4.39 
` 20 90.2 2 7.79 29. 26 D 3.66 
Si F ex la potencia efectica del motor a la pr. br. h, F, su ee T 20 Pi: Bd m xi i 8 | 
potencia efectira a la pr. br. h, o su eficiencia a lo presion h, se 250 182.90 110 80.47 35 25. 60 4 2.92 | 
tiene: 20 175.56 100, 7316 30 21.05 3% — 2.50 | 
i 230 168.27 95 69.50 25 18.29 3 2.19 
EP us Pop ph!“ jp yp, ph p p 220 160.95 90 65.84 20 14.63 21% 1.83 
Top ! q bu sl h id "ye d h 210 155.635 85 62.18 18 13.17 2 1.46 | 
8 à ; y a vcn - ET à a æ oa : oe 
CT > F „F., Energia absorvida por el motor para 200 146.32 80 58. 53 16 11.70 Vy 1.10 
pa ie E d t EN epe" E E "E 190 139.00 75 | 54.87 15 | 10.97 0.73 | 
su propio movimiento $ 180 | igieo 7031.2 13 | 10.94 Mood 
Ahora bien: Nubstituvendo en la (1) a P por su valor q: 170 124.37 65 47.55 12 8. 78 | — | 
Fh^ F 
Vo eee eue ul 


| TABLA II 


ALTE RAS DARUMETRACAS EN CORRESPONDENCIA A LAS ALTITUDES SOBRE EL NIVEL DEL MAR 


h | H bh | H h| H h H 
x IB l . PA Ss Ee 8 
F. F(--—- +41) 


5456 485 3652 580 2200 675 972 
295 5346 490 3567 585 2130 680 912 


: ; " 1 od 5239 p 
correspondientemente haciendo lo mismo con "x | 405 | 5154 500 | 3404 595 | 1990 690 792 
| 
| 
| 
| 
| 


410 | 5030 505 3324 600 | 1920 695 732 


1 h- h^ 415 | 4930 , 510 | 3244 605 | 1854 700 674 
: AE : 420 | 4830 515 | 3164 610 | 1789 705 ! 619 
F, JE el 1) |- E qa 1 ů 5 


425 4731 520 3084 615 1724 710 564 
430 | 4036 , 525 3005 620 | 1659 715 509 
que es la förmuln general deducida. 435 | 4541 | 530 2930 625 1594 190 454 


x 440 | 4446 535 2855 630 1529 725 399 
EskmeLo: Un motor de 80 caballos de fuerza efectira n la 


ria e 445 4353 540 2780 635 | 1464 730 344 
presión baromeétrica de 760 m.m. y con una eficiencia en el mis- 450 ! 4263 545 2705 640 1399 135 289 
ino lugar de 0.85, en México, D. F. (p. br. 586 m.m.) tendrá 455 4173 550 2630 645 | 1334 740 23. 

una potenein 460 4083 555 2555 6501272 745 179 
l T 465 3993 560 2480 655 | 1212 750 124 

. | 586 l S 470 3907 565 2410 660 | 1152 755 70 
N JE 0.85 (760 — * Moo 475 | 3822 570 240 665 | 1092 760 20 

| 480 | 3737 575 2270 670 | 1032 | 160 0 


La tabla I da la potencia de los motores trabajando al nivel 
de México, D. F., y cuya eficencia es de 0.85 a la pr. br. de H. — Altura sobre el nivel del mar (mets. ) 
760 m.m. h.-- „„ baroméótrica correspondiente (m. m.) 
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EL CAMPEONATO DE DON GANADO POR GABINO ORMELAS 


En renido match de box efectuado el 26 de septiem- 
bre y en el que se disputaba el campeonato de la Repú- 
blica, fuimos testigos del triunfo de Gabino Ornelas sobre 
el negro 3mith. 


Gabino Ornelas ante nuestro fotógrafo Comball. 


Ya nos habíamos acostumbrado a ver en Jim Smith 
al poseedor «ad in aeternam» del codiciado cinturón; 
núnca creímos que fácilmente le fuera arrebatado y me- 
nos por Ornelas, que en apariencia, es menos fuerte. 
Pero no cabe duda que en el match del domingo 26 
hemos visto un asalto completamente legal, sin asomo 
de combinaciones o chanchullos y por eso nuestra sor- 
presa ha sido mayor al ver caer inerte sobre el ring al 
«Black Diamond» imposibilitado para continuar la lucha 
ante los rudos y certeros ataques de Ornelas. 

Bien es ciertó que Smith se ha conquistado ya en 
nuestro mundo deportivo una sólida reputación de va- 
liente y una fama envidiable. Por más de diez años ha 
sabido salir triunfante de todas las peleas en que ha to- 
mado parte y sólo recordamos la derrota que Connell le 
infligió, pero cuya causa estaba desde luego en la enorme 


diferencia que entre ambos existía en peso, fuerza y esta- 
tura Pero en cambio, casi en las mismas circunstancias 
de inferioridad, supo vencer no ha mucho tiempo, a En- 
rique Crahavan, terrible y formidable boxeador suizo. 

La causa de la derrota de Smith en esta vez, es a mi 
juicio su ya avanzada edad para el ring; bien sabido es 
que ningún boxeador posee sus facultades completas des- 
pués de los 85 años de edad y Smith tiene ya 40 mientras 
que Ornelas, en cambio, apenas alcanza los 25. 

Esto no quiere decir que restemos el mérito de Or- 
nelas, que es bien grande, pues a sus conocimientos 
aduna una sólida resistencia y una rapidez de ataque 
sobresaliente. 

Ilustramos este artículo con una fotografía de Gabino 
Ornelas y con su caricatura hecha por nuestro dibujante 
duranta una visita que galantemente nos hizo el señor 
Ornelas. Damos también algunos datos biográficos del 
vencedor que son los siguientes: originario del Paso, Tex. 
tiene actualmente 25 años de edad y 7 en el ring. Las 
peleas que en su concepto han sido más rudas en su ca- 
rrera pugilística, fueron las efectuadas en la plaza de 
toros de C. Juárez combatiendo con Clarence Kid Ross y 
declarada «tablas» después de 20 rouns y la que sostuvo 
contra Franky Gage en Agua Prieta, Son. a 25 rounds y 
tambien declarada «tablas». 


Como vió nuestro dibujante a Gabino Ornelas. 
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Nimpitica Fiesta Teatral a Beneficio del Círculo Aéreo 


— — — = 


i - 
^ b ou 
* 


4 


" 


4 


~ 


^ — 
. oF 
D'a 


* (AS 


— | 2) D AN . 
De m 0 IGPMARIA MERCEDES FERRIZ ¿5 


FE Vae ^ 


TOHTLI 


Como cra de esperarse, la velada organizada por los socios 
del Círculo Aéreo Militar, alcanzó un gran éxito. 

El acto tuvo verificativo en el Teatro Hidalgo la noche del 
día 18 del pasado septiembre a las ocho y media. 

Tanto el espacioso coliseo, como su modesto vestíbulo pre- 
sentaban un aspecto agradable por estar adornados en forma sen- 
cilla con guirnaldas de flores naturales. 

Lo más selecto de nuestra sociedad se dió allí cita, contribu- 
vendo a dar realce a la fiesta las bellas y numerosas damas que 
con su hermosura daban un tinte de distinción al recinto. 

Sería tarea dificil dar una lista de todas las damas y caba- 
lleros asistentes u la función, basta decir que ndemás de los fa- 
milinres de los pilotos aviadores, socios del Círculo Aéreo, de los 
nltos Jefes Militares, concurrió lo más granado de nuestra so- 
ciedad. 


GLIFFORD PRODGER 
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Como decimos antes, la fiesta dió principio a las ocho y me- 
dia, siendo presidida por el señor Presidente de la República 
don Adolfo de la Huerta, que galantemente aceptó la invitación 
de los aviadores. 


Se llevó a escena, por los aventajados alumnos de la señora 
Profesora Eugenia Torres de Meléndez, el drama en cuatro ac- 
tos «El Honor» del escritor alemán Hermann Sudermann. 

María Mercedes Ferriz, Angela Moreno, Purificación Cór- 
dova, Aurora Villaseñor salieron avantes en los dificiles papeles 
que les fueron encomendados. 

Al terminar la función y a los neordes del Himno Nacional 
las familias gratamente impresionadas, abandonaron el local. 


Tanto los organizadores como los asistentes conservarán un 
grato recuerdo de esta noche. 


¡HA MUERTO! 


Noticias que nos han llegado de Redwood (California) 
nos traen la muerte del conocido aviador Clifford Prodger, 
que se mató en un accidente sufrido durante uno de sus 
vuelos, acarreando consigo dos vidas más. 

Mr. Cliffrord Beaumont Prodger nació en los Estados 
Unidos, en Alexandría, Min.. en junio de 1890; pasó la 
mayor parte de su vida en un rancho de Montana, sir- 


Clifford Prodger. 


viendo de cow boy, hasta que entusiasmado por la avia- 
ción se dirigió a Inglaterra en febrero de 1915, ingresando 
a la Escuela de Aviación de Mr. G. W. Beatty, en Hen- 
don; después de titulado Piloto A viador, sirvió en esta Es- 
cuela como instructor durante algunos años, enseñando a 
muchos de los hoy pilotos avindores del Royal Naval Air 
Service; fué piloto demostrador de la importante Casa de 
Construcciones Aeronáuticas Handley Page; llegó a fami- 
liarizarse con todos los tipos de aeroplanos, pero sobre 
todo, era notable probando las grandes máquinas multi- 
motoras, a las cuales llegó a hacer notar muchos de sus 
defectos. Llegó a tal grado su reputación como piloto de- 
mostrador de tales aparatos, que cuando el Real Cuerpo 
de Fuerzas Aéreas necesitaba hacer una prueba de algún 
aparato especial, lo prefería más que a sus propios pilotos. 

Clifford Prodger devengaba cantidades fabulosas por 
probar las grandes máquinas Handley Page; le pagaban 
generalmente una libra esterlina por cada minuto de vue- 
lo. Algunos de los aparatos Handley Page eran construf- 
dos en Belfast, y Mr. Prodger frecuentemente volaba de 
esta población a Martlesham Heath o a Folkestone, sin 
aterrizar una sola vez a pesar de la gran distancia que 
separa a estas poblaciones. El esfuerzo físico que se hace 
tripulando estas máquinas durante un trayecto tan con- 
considerable es enorme. 

A causa de este trabajo tan arduo, Prodger estuvo en- 
fermo durante muchos meses, regresando hace poco a 
Estados Unidos. 


Clifford Prodger, era por excelencia un piloto cientí- 
fico, un gran experto en aerodinámica; no era tan cono- 
cido en público como otros aviadores, pero su trabajo era 
apreciado en su justo valor por todos aquellos que lo co- 
nocieron. 

Entre el público “llegó a alcanzar cierta fama, desde 
una vez que voló sobre Londres con 41 pasajeros. 


MUERTE DE UN AVIADOR CUBANO 


Con la muerte del aviador Jaime González acaecida 
hace poco, Cuba pierde uno de sus mejores aviadores. 


Se ignoran las causas que motivaron el trágico acci- 
dente en el que perdió la vida este aviador. 


González usaba para sus vuelos un viejo monoplano 
Morane Saulnier con motor rotativo Gnome de 80 H.P.; 
este aparato lo utilizó durante 6 años en las exhibiciones 
que dió en la mayor paite de las poblaciones cubanas. 


En 1914 empezó a demostrar sus habilidades, en 
vuelos que por aquel entonces eran notables; uno de ellos 
fué el que hizo de la Habana a Cienfuegos, habiéndosele 
hecho en esta ciudad una gran acogida, y animado por 
estos halagos, concibió el entonces estupendo proyecto 
del vuelo Santiago—Habana—California. Hizo toda clase 
de planes y se fué a Santiago de Cuba desde donde em- 


prendió el vuelo lle- 
gando hasta Camaguey, 
donde al aterrizar sufrió 
averías el aparato lo 
cual hizo que desistiera 
de continuar aquel vue- 
lo. 

González a pesar de 
estos fracasos siguió con 
constancia y fe admira- 
bles dando vuelos de ex- 
hibición y propaganda 
hasta morirdurante uno 
de ellos, 


Petit. 


Jaime González. 
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Tragedia de Aviacion en Colombia 


La histórica ciudad de Cartagena, de nuestra herma- 
na Reptblica de Colombia, acaba de presenciar una nueva 
tragedia en los anales de su vida de aviación. 

El avión «Santa Marta,» después de hacer algunos 
vuelos sobre el costado del vapor francés «Haití,» a la sa- 
zón anclado en aquel puerto, por uno de esos accidentes 
a los que no es posible dar explicación, se dirigía ya al 
aeródromo, se detuvo unos instantes, levantó la cola y 
vino a tierra desplomado con todo el enorme peso de sus 
dos toneladas. Se piensa que el aviador Fratoni, intentó 
planear o hacer alguna otra maniobra para buscar la sal- 
vación cuando se vió perdido, pero se lo impidió un fuerte 
golpe de viento, siéndole imposible evitar el desploma- 
miento directo y espantoso. 

Cayó el avión sobre la escollera llamada «Bocagrande» 
y en la catástrofe perdieron la vida el Capitán Fratoni, el 
pasajero Sr. Arturo Gerlein, resultando con gravísimas 
heridas el otro pasajero Sr. Miguel Araujo, todas estas 
personas conocidísimas entre la buena sociedad de Car- 
tagena. 

El aviador Félix Fratoni era un valiente y distinguido 
Oficial del Cuerpo de Aviadores Franceses, que en la pa- 
sada guerra se había distinguido por su pericia y valor en 
el desempefio de delicadas comisiones y arriesgadas ex- 
pediciones, siendo en repetidas ocasiones condecorado por 
sus méritos. 

Es digna de tener en cuenta la triste coincidencia que 


hace que, Colombia y México, tengan que lamentar casi 
al mismo tiempo idénticas desgracias en Aviación, como 
si ambas estuvieran por el destino marcadas para comul- 
gar en los mismos sufrimientos, como comulgan en las 
misnias alegrías y altos ideales. 

Son acaso hoy, México y Colombia, las dos Repúbli- 
cas de la América Latina más adelantadas en materia de 
aviación, cada una por su estilo: México en la aviación 
militar, Colombia en la aviación comercial. Es natural, 
pues, que sean ellas también las que mayor contingente 
de víctimas aporten en la conquista del espacio inmenso, 
que parece resistirse a Ja penetración y conquista que de 
él pretende realizar el hombre. 

Al hacer presente a la amiga nación colombiana, 
nuestro dolor por la tragedia que hoy llora, la enviamos 
así mismo nuestro grito de aliento. Nosotros hemos su- 
frido recientemente iguales dolores que el que hoy la afli- 
ge; tal vez ella y nosotros tengamos aún que lamentar 
nuevas desgracias; mas ni Colombia ni México desmaya- 
remos en el noble empeño de ir a buscar en el cielo azu- 
lado, nuevos laureles para nuestras banderas, nuevos días 
de gloria para nuestras Patrias, siempre sedientas de las 
grandes empresas, de todo aquello que significa valor, 
osndía, sacrificio y progreso. 

Honremos a las víctimas, y......... ¡Adelante! 

Nada importa la sangre derramada, si al final nos es- 
pera la victoria, y merecemos bien de la Patria, 


CATASTROFE AEREA EN EL PERU 


En un choque de dos aeroplanos ocurrido en las cer- 
canías de la ciudad de Lima, acaban de perder la vida 
los aviadores Wolter Jack del Ejército americano y Octa- 
vio Espinosa, así como los mecánicos Roverreto y Alta. 

Un testigo presencial relata de la siguiente manera 
la tragedia: Serían más o menos las 6.30 de la tarde. 
Aún estaba claro el dia. Yo trabajaba con varios compa- 
ñeros en la labranza de las tierras que tenemos en el 


ve? eo pr 


Croquis explicativo del accidente. 
fundo Oquendo, propiedad del seüor Abel Trefogli. Vi 
pasar un aeroplano que venía de Lima en dirección a 
Ancón; en sentido contrario iba otro aparato; el aparato 
que venía de Lima pasó sobre el que regresaba de An- 


cón. Me imaginé que después de esto seguiría cada cual 
su camino; pero de pronto me dí cuenta que no era así; 
los aeroplanos regresaban y volvían a evolucionar más 
cerca de tierra. Pensé que iban a aterrizar, pues bajaron 
muchos metros. Lo que ocurrió después no podría pre- 
cisarlo de manera efectiva; sólo vi que los aparatos cho- 


caron en el aire; el biplano que venía de Lima, rozó con 
el que regresaba de Ancón, que estaba más bajo, y en- 
tonces los dos hicieron extraños movimientos, y segundos 
después se precipitaban vertiginosamente a tierra. 

Al instante mis compañeros y yo nos dirigimos co- 
rriendo en dirección al lugar donde habian caído los 
aeroplanos; tardamos varios minutos en llegar a aquel 
sitio, que se encuentra cerca del mar, en los terrenos del 
‘undo de Oquendo. 

Los aparatos estaban destrozados; antes que nosotros, 
habían llegado otras personas que estaban más cerca; uno 
de los biplanos había sido extraído del agua; el otro ha- 
bia caído en un terreno sembrado de maíz y, como el 
anterior, se encontraba completamente destrozado. Es- 
cuchamos los quejidos de las personas heridas. Yo llegué 
a ver que una de ellas tenía la cara completamente des- 
figurada por el recio golpe que había recibido. Auxilia- 
mos a los aviadores en la forma que nos fué posible; pues 
no nos podíamos comunicar con Lima porque el teléfono 
de la hacienda se encontraba a larga distancia. 

El hombre que tenía la cara destrozada, y que se 
quejaba amargamente, pedía que le dieran de beber. 

¡Me ahogo!—decia—;¡ Nieve! ¡Nieve!, e instintivamente 
se agarraba la cabeza; era el mecánico del aviador Espi- 
nosa, y compañero de vuelos, se llamaba Roverreto. En 
ese mismo aparato estaba el piloto, quien tenía graves 
lesiones internas. Decía: ¡Me muero, me muero! ¿Está 
mi mujer? ¡Mis hijos! ¿Qué es de mis hijos? Y su quejido 
terminó con un largo estertor. Al otro piloto ya no lo 
encontré con vida; extraído del agua, cuando se le sen- 
tían algunas pulsaciones, había fallecido momentos antes 
de nuestra llegada. 

Poco después de haber ocurrido el accidente, saca- 
mos los cuerpos de los aviadores del interior de los apa- 
ratos y los pusimos en un lugar próximo al camino, donde 
fallecieron en medio de agudos dolores los que aún que- 
daban con vida. 

PETIT 
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NOTAS DIVERSAS 


Durante la Gran Guerra, el servicio aéreo fué para la Ar- 
mada Inglesa un poderoso auxiliar. Los elementos puestos à su 
disposición se dividieron en dos grupos, destinándose uno de ellos 
para el servicio intensivo y el otro para el servicio extensivo. 

El primer grupo tuvo a su cargo la exploración de una zona 
reducida del Canal, precisamente aquella en que la navegación 
era más considerable, y el segundo grupo fué dedicado a explo- 
rar las rutas apartadas. Cada uno de éstos grupos se dividió en 
patrullas, una sola de las cuales en un período de tiempo com- 
prendido entre abril y octubre de 1918, logró anotarse 39,702 
horas de vuclo y descubrir a 216 submarinos enemigos atacando 
a 189 de ellos, 

* 
* * 

Con el fin de atacar u los buques ingleses que sostenían el 
bloqueo, los alemanes llevaron a la práctica la antigua idea de 
construir un buque eléctrico, que fuera manejado desde la costa, 
según las indicaciones que por inalámbrica hicieran los aerupla- 
nos elevados sobre el campo de operaciones. Dicha embarcación 
fué carguda de poderosos explosivos, arreglados conveniente- 
mente para que la explosión se produjera en el momento opor- 
tuno. Se le dotó de potentes motores de petróleo que le comu- 
uieaban gran velocidad. La corriente eléctrica empleada en este 
caso Únicamente para la dirección, se transmitía por conducto 
de un hilo de muchas millas de largo, enrollado en tambores 
instalados a bordo. 

Todos los experinientos que se hicieron con esta clase de bu- 
ques torpedos, fueron infructuosos, porque siempre los destru- 
veron los destroyers antes de que alennzaran su objetivo. 

"Uum 

Al concluir la guerra europea, los americahos tenían en ser- 
vicio 225 hidroaviones. 

En ¿os Estados Unides los aviadores reciben un sobresueldo 
de 75% sobre el huber que según su categoría les corresponde. 

Los oficiales del Ejército o Armada que son comisionados 
para servicios aeronáuticos, reciben como gratificación un 25% 
de sobresueldo. 


A. X. 
.. oe 


Los sueldos de la Marina Norteamericana son los siguientes: 


AA dólares 1,125 00 mensuales. 
Vice-Almir ante .... sss " 150 00 2 
Contralmir ante 666 66 E 
Capitán de Navío...... ................ $ 338 33 " 
Capitán de Fragata..................... js 283 33 " 
Capitan de Corbeta..................... w 250 00 f 
Teniente de Navíe........ ............. T 200 00 n 
Subteniente .....................ssussss = 141 00 3 
ASPITADIO eeu’ m 50 09 i 


Cuando prestan servicios en aguas extranjeras, reciben un 
10% de sobresueldo. 


x. 
* 


* K 


Se esta ensayando con éxito un nuevo método para deter- 
minar la situación de los aviones cuando navegan sobre el mar, 
lejos de las costas. El método consiste en determinar un punto 
por marcación y distancia; he aquí como se procede: 

El aviador deja caer una bomba de profundidad, y en el mo- 
mento en que penetra en el agua, por mensaje inalámbrico da 
aviso a la estación de la costa instalada especialmente con tal fin. 
En la estación cuentan el tiempo transcurrido entre el momento 
de recibir el aviso inalámbrico y el de escuchar en los hidrófonos 
el ruido de la explosión; de manera que ccnocida la velocidad 
de propagación del sonido, se puede determinar la distancia; la 
marcación se determina con el mismo hidrófono. Si las observa- 
ciones se efectúan simultáneamente en dos o más estaciones, la 
situación será más exacta. Un procedimiento semejante se em- 
pleó durante la guerra, para determinar en los campos minados, 
cuáles minas hacían explosión y descubrir la causa; lo que ahorn 
se procura es aplicarlo a la navegación aérea. 


A. L 


Drotas Breves de Aviación 


UNA AVIADORA AMERICANA BATE EL “RECORD” 
DE LOOPING THE LOOPS — , 


El wecord» mundial de Looping the loops para mu- 
jeres aviadoras fué recientemente roto en la ciudad de 
Mineola, cuando Miss Louise Bromwell de Cincinnati efec- 
tuó 87 veces la vuelta invertida. El «record» de Loops lo 
tenía anteriormente una aviadora francesa por haber 
ejecutado veinticinco. 

Tripulando un aparato Curtiss K-6 tipo Standard, 
Miss Bromwell se elevó rápidamente a 8,000 pies sobre 
el aeródromo Curtiss, efectuando con bastante limpieza 
la serie de 87 Loops; después de cada vuelta invertida, 
el aparato tripulado por la intrépida aviadora perdía 
gradualmente altura, hasta que al llegar al 87? Looping 
y encontrándose a 1,000 pies de tierra tan sólo inició un 


* 


hermoso «piqué», aterrizando magistralmente. 


Miss Bromwell anteriormente ejecutó 100 Loops que 
no fueron registrados oficialmente; esta aviadora se tituló 
hace un año después de acabar sus estudios en la antigua 
Escuela de Aviación Curtiss en Garden City. 


Aviadora americana que batió el record de loopings. 
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UNA BAJADA EN PARACAIDAS DESDE 20,000 PIES DE ALTURA 


Desde una altura de 20,000 pies, el sargento Ralfh 
Botreil del Servicio Aéreo de los Estados Unidos, prepa- 
rándose para saltar al espacio con un paracaídas, repen - 
tinamente perdió el equilibrio cayendo al vacio, fractu- 
rándose los brazos al chocar con los timones del aparato 
en que iba como pasajero. Esta hazaña rompe el «record» 
establecido anteriormente o sean 18,600 pies. 


LA SEGURIDAD EN LOS TRANSPORTES AEREOS 


La fotografía que acompaña a este artículo muestra 
a un niño de nueve meses de edad hijo de Mr. y Mrs. W. 
D. Fleming de Charlotte, North Carolina, quien con sus 
padres vuela seguido, en un aparato« Farman Tourabout» 
perteneciente a la Sociedad de Transportes Aéreos Sou- 
thern Aeroplane Company. 

En Cuba igualmente se han hecho viajes a larga dis- 
tancia con aparatos «Farman Goliath» llevando niños de 
corta edad. 

Esto atestigua lo confianza que inspiran los aparatos 
modernos. 


Sargento Botreil. 


UN VIAJE DE LUNA DE MIEL EN AEROPLANO 


El Inspector de la Aviación Civil Inglesa, Mayor— 
General Sir Frederich Sykes, ha contraído matrimonio 
con la señorita Isabel Law. Terminada la ceremonia les 
esperaba en el aeródromo de Croydon un biplano Tourer 
«Bristol» de tres asientos, y en él tomaron asiento los 
nuevos esposos y se dirigieron a Newcastle y luego al 
eastillo de Cindisfarne, en la isla Holy. 

Esta es una prueba más de la confianza que ya ins- 
piran los buenos aparatos de Aviación, y seguramente 
veremos extenderse pronto la costumbre de tan encanta- 
dores viajes. 


VIGILANCIA DE LOS BOSQUES MEDIANTE AEROPLANOS 


Sabidas son las pérdidas enormes e irreparables en 
largos años, que los incendios causan en las grandes sel- 
vas, Para prevenirlos el Gobierno norteamericano tenía 
empleados gran número de personal civil y militar. 


Ultimamente han destinado allí un cierto número 
de empleados del servicio de montes para que practiquen 
como observadores aéreos, con objeto de utilizarlos en 
el servicio de vigilancia de bosques. Por este procedi- Mr. W. D. Fleming con su hijita de 9 meses de edad. 
miento se han localizado en poco tiempo 570 incendios, 
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UNA VISITA POR LA BENEFICENCIA FRANCESA 


— ;Tiene la bondad, madre, de indicar- 
nos el lugar donde se encuentra el Cadete 
Albarrán? 

—Con mucho gusto; yo los guiaré. 

Echamos a andar por los caminos ena- 
renados, que limitando los preciosos jardi- 
nes cubiertos de rosas y geranios conducen 
hasta la plataforma blanquísima de uno de 
los pabellones sanitarios; atravesamos un 
corredor tapizado de mosaicos, donde algu- 
nos enfermos distraen amablemente su con- 
valecencia arrellanados en sillones de mim- 
bre, y nos encontramos al terminarcon «l 
departamento de observación, anteel cual, 
lamadre se detiene para indicarnos queahi es. 

Penstramos: el Cadete Albarrán agra- 
dece cordialmente nuestra visita con voz 
débil pero segura; por fuera de la colcha 
asoman sus morenos y ne brazos, su 
rostro pálido, lleno ds igeras escoriaciones, 
se anima con su mirada que es brillante, se- 
rena sobre el trazo morado de los insomnios; 
su labio inferior se pierde bajo la curación 
de gusa que lo envuelve. 

Nos sentamos cerca de él, inquirimos 
sobre su estado. 

—Mucho mejor, nos dice, el médico 
opina que esto es cuestión de treinta días; — 


después, como evocando el trágico recuerdo,—¡nunca lo hubiera - 


creído! 

— ,, Podría usted relatarnos su accidente?; ¿fué una «barrena», 
verdad? ... . . . . 

—Si, una «barrena». Volaba un monoplano «Parasol» de 
prácticas y al efectuar un «viraje» sobre el campo con un «ban- 

ueo» pronunciado, se provocó; mi aparato giró de «nariz» 

describiendo dos vueltas en descenso y por algunos segundos con- 
segui restablecerlo en línea normal de vuelo. 

—¿Porqué cayó usted entonces? 


—. . ... No podría precisarlo; ¡tal vez por efecto de las 
vueltas, al terminar la segunda «barrena» en el suelo, que seini- 
ció a unos cincuenta metros de altura, ¡entonces iba yo más in- 
seguro que abordo de un camión de Peralvillo,.......yo recuerdo, 
sin embargo, que para todos mis movimientos de control conservé 
la sangre fría, ¡tal vez me falló la cabeza! ........ ..... 


Quedó un momento pensativo. Nuestro buen Comball entre 
tanto hacía jugar el objetivo de su Graflex, desde un rincón de 
la pieza, en busca de la instantánea clínica. 

— , Pero voy a salir en «ToHTLI», en este estado? 


No se preocupe, —pudimos argúirle en descargo, - porque 
no va a ser el único, nos faltan dos «barrenas» todavía! 


Nos despedimos del «Tohtli» caído, y precedidos siempre de 
la madre amable, nos dirigimos en busca de interviews, 


Nuestro Director entrevistando al cadete Albarrán. 


- i E.“ 
= 


* * 


Ni Lagner ni Salinas, están en sus departamentos; se hallan 
en el jardín y allí los encontramos, paseando; Lagner con el 
apoyo desus muletas y Salinas con un brazo en cabrestillo. 
Lagner sonriente, con su nariz de pimiento morrón, los ojos 
móviles y alegres, la testa al rape, elde y fuerte como un 
raitre de la corte parisino del Rey Carlos IX. | 


Salinas un poco triste, dejando vagar sobre los labios la son- 
risa de los que no suben ser cautivos, escudriñando el horizonte, 
como añorando ¡quién sabe qué proezas en el azul! 

—Amigos mios, —inicio al estrecharles las manos,—se trata 
de unas caricaturas, de algo de fotografía, de una charla.......... 

—¿Para el periódico? 

—Precisamente. 

— Entonces, permítanme ponerme mi gorro de recepción,-— 
objeta Lagner. 


Nos dirigimos a ln terraza, y allí, bajo la sombra fresca que 
ampara de un sol de medio día, respirando la fragancia de flores 
delicadas que esmalt+n sus pétalos en regueros de luces, ante las 
lejanías lapizlázuli del Ajusco y de Huichilac, y mientras nues- 
tro dibujante Ramos inicia el asesinato al crayón, de los heridos, 
charlamos alegremente, sin orden, ¡evocaciones, deseos, espe- 
ranzas, en el caló pintoresco de los nietos de Icaro! 

Los que mueren por accidentes aéreos, —comenta Lagner, 
el increíble superviviente de Tinajitas,—es que no saben 
caer; si no se ha escrito nada sobre ji «psicología» del trau- 
matismo es debido a la pérdida de la moral fisiológica; yo, 
precipitado desde mil quinientos metros de altura en «barre- 
na» cerrada, me dí cuenta de la suavidad del choque, ¡sólo 
la mala disposición de la «cabina» pudo perjudicar mi pierna! 


Salinas se ríe de las teorías Lagnerianas. ¡El también 
descendió en «barrena» y hasta alcanzó a corregir la trayecto- 
ria anormal del «Parasol»!, ¡él supo de la acrobacía dinbó- 
lica del «embudo de la muerte»! Y us cuenta sus impresio- 
nes en su cOmica verborrea de amante del azul. 


— Yo me acuerdo que al enmendar mi maniobra, me ví 
sobre el Parque de Valbuena; su lago de plata y la copa es- 
meraldina de árboles forman mi última visión......... hasta 
mi aterrizaje en la mesa de operaciones. Mientras el galeno 
aplicaba toda clase de remiendos sobre mi diteriona di epi- 
dermis, previa inyección de gasolina anestésica, confusamente 
vinieron a mi magín algunas de las frases que mis com- 
pañeros vertieron ul contemplarme sepultado entre las «cos- 
tillus» de alas, tensores flexionados y trozos de «carlinga»; 
«¡este fué su último vuelo!» «¡Pobre Julián, tan enamorado 
que era!» «¡Hay que telefonear a Aldasoro para que envíe la 
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más suntuosa de sus carrozas!» «¡Lo vamos a extraer en abo- 
nos!»......... YO debí preocuparme especialmente por lo del «úl- 
timo vuelo.» ¡Me indigné desmayandome! 


TOHTLI 


—Poco menos. A medio dia, me sirven un ealdo homeopa- 


tico de pollo. 
—¿Quiere usted darnos la receta? 


— Y ahora ¿cómo se siente? 

—Listo para emprender cualquier «raid,» siempre que me 
mejoren el sistema de alimentación. 

—¿Está usted a leche? 


El piloto Salinas de buen humor 
a pesar de todo. 


—Con mil amores, aunque no les aseguro la nutrición. Se 
toma un pollo joven y se sacrifica antes de desplumarlo, se cuel- 
ga en seguida de modo que le pegue el sol; sobre la sombra que 
proyecta, se coloca un barril lleno de agua y después de nadia 
hora......... ya puede usted tomar el caldo. 

Nos reimos largamente. 


—A hora—continuó Salinas, se acordó en una junta facul- 
tativa, aumentarme en el «menú» otras cosas; la ecónoma me 
habló de algo de «rábanos yodndos» «vol-au-vens» sanitarios, 
«chiles rellenos de cacodilato» y «Zendejas de barril al tiempo,» 
pero......... ¡Vayan ustedes a tomar eso! 

—¿No extrañan ustedes la Escuela? 

—jComo no!—salta Lugner, ¡Imagínese mi Capitán, que 
mi delirio es llegar a volar el «Sop,» jugar «Base ball,» regañar 
a Lezama por su última aventura con una corista del Arbeu y 
por la caricatura de Soto que se está exhibiendo en el Laborato- 
rio de los. Talleres!......... 


«patos»!! 
* 4 
tamos ha terminado las caricaturas que insertamos, Com- 
ball ha agotado sus películas v servidor se ha reído lo bastante. 

Nos despedimos de los alegres pájaros heridos prometiendo 
volver con el ejemplar de la visita y nos alejamos con el hambre 
en el esófago. 

Camino de la reja, vemos desfilar a las madres, con sus hábi- 
tos albeantes, las cabezas inclinadas y desgranando entre los 
dedos las cuentas de sus marfilinos rosarios. Nos detenemos a 
contemplarlas, descubiertos, respetuosos. 

Son nuestros ángeles, que también saben descender del azul 
para pasar sus manos adorables sobre nuestras dormidas frentes. 


Valbuena, octubre 13 de 1920. 


CAPITAN CABANILLAS. 
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UN SUEÑO DE CABANAS QUE SIRVE DE OTIO 4 UXA PELICULA DE PRONE 


Primer Episodio 


— Cabanillas, — dice el Comandante del Escuadrón 
Aéreo de Cazadores en lo más recio del combate, - tome 
Ud. el «Relán: pago» 35 y ataque las trincheras de primera 
línea; si lo matan, procure caer sobre el parque de ex- 
plosivos! 

El aspecto general de la batalla se ofrece tan espe- 
luznante, que haría poner los pelos de punta al héroe de 
las «Cigüefias.» Los morteros de 600 juegan al boliche 
con las infanterías de avance, los «tankes» obran como 
aplanadoras sobre millares de heridos abandonados en el 
campo, la caballería estornuda ruidosamente a la proxi- 
midad de los gases asfixiantes, y un aguacero de plomo 
enviado desde los aviones, hace abrir los paraguas blin- 
dados de las compañías de zapadores, que se ocupan en 
movilizar un cerro con una grúa. 
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Cabanillas se encasqueta un gorro de epidermis de 
armadillo, se cala los «gogles,» hace girar su ametralladora 
de diez cañones, enciende un cigarro y se lanza al espacio 
entre el ruido infernal de la batalla......... 


Segundo Episodio 


Cabanillas pasa ya sobre las trincheras en vuelo ra- 
sante de 300 millas por hora, recibe algunos tiros de fusil 
que le despostillan los tanques y es descalabrado por una 
bomba de mano; se ve precisado a regresar, para la má- 
quina, mete reversa y principia su retirada; dos aviones 
enemigos lo avistan y lo obligan a hacer altura; son un 
«Spa» de reconocimiento y un «Caproni» de desembarco; 
viéndose perdido, huce dos «loops,» una barrena, cuatro 
Immelmans y una Santana, y se coloca a espaldas de 
«Capront al que incendia después de haber hecho prisio- 


heros a sus tripulantes, a quienes monta en el fuselaje del - 


«Relámpago» asegurándolos bajo palabra de honor. (Un 


herido es recogido durante la caída por’ un «zep- 
pelin» de la Cruz Roja.) 

El «Spa» huye aterrorizado y se oculta tras 
un cautivo de la prensa de información. 

Cabanillas decide regresar a dar parte de su 
hazaña, vira, rinde su informe por radio-tele- 
patía al Cuartel General, desciende a sus pri- 
sioneros en paracaídas, toma esencia y cambia 
bujías en una salchicha del Servicio de Admi- 
nistración y vuelve a la zona de fuego. 


Tercer Episodio 


El «Relámpago» vuela ahora a 60,000 pies 
de altura, en el camino sólo encuentra un avión 
de la Pagaduría General que huye con los fon- 
dos y un biplano camión que lleva forraje para 
el cuarto regimiento de Pegasos. Da un largo 
«raid» para evitar el espionaje; sube 10,000 pies 
más; a su derecha avista un hidroplano con 
touristas ingleses tomando wiskey, un chiquillo 
eleva un papalote sentado en los estabilizadores; 
más lejos los monoplanos del Ayuntamiento des- 
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pejan las nubes; hacia la 
izquierda sorprende al- 
gunas aero navegantes 
tratando de penetrar a 
un expendio de oxígeno 
de barril helado y al 
tiempo, segün reza un 
letrero luminoso. 


Cuando llega sobre 
el enemigo ya ha anoche- 
cido, así, limita su labor 
n burlar el servicio de vi- 
gilancia y tomar unas 
cuantas peliculas al magnesio; desgraciadamente 
un reflector lo localiza, disparan los antiaéreos y 
una bomba le destroza un ala; miráudose per- 
dido extrae de su estuche el «petit ballon,» lo 
infla y salta del velivolo encomendando a Icaro 
su anatomía. Próximo a tierra lo sorprende un 
centinela de alas planas con este mandato: 


— Alto allí, ¿quién vive? 
—Cabanillas....... iuga 


Suena un tiro, el «ballon» suspira y nuestro 
«as» desciende sobre un «cabaret». de trinchera 
donde se canta «La Madelón,» «La Varsoviuna» y 
.. hasta «La Cucaracha»....... 8 


Cuarto Episodio 


Cabanillas mal ha saboreado la primera 
copa de «champagne» cuando se siente descu- 
bierto por los detectives herméticos de campaña; 
es aprehendido y se le hace pasar la noche en la 
recámara de un 500 de sitio. Con la primera luz 
del alba se le saca a jurado entre una escolta de 
Caballeria de Marina. En el tránsito, se admira 
de los destrozos del combate; ve ul Cuerpo de 
Bomberos extrayendo la sangre de las galerías 


¡CONCURSO 
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Las buses serán las siguientes: 
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subterráneas, el convoy de or- 
topedistas del Servicio Sanit: - 
rio desfilando grandes camio- 
nes con víseras de gutaperclin 
y al personal de la Brigada 
Dactiloscópica reconociendo 
las huellas digitables en las 
manos diseminadas de los 
muertos. 

El juicio es sumarísimo. 
Es condenado a una «barrena 
libre» de cabeza a 3,000 metros. 
Toma asiento con los pilotos de 
ejecución, se eleva sin quitar los ojos del ual- 
tímetro»...... 2,500 ..... 2,800; Cabanillas re- 
cuerda a su perro Aquiles y a su novia de 
ojos color de aceituna y se lanza al vacío..... . 

A unos 500 metros del suelo, Cabanillas, 
al ver una gran cantidad de soldados que es- 
peran su caída, no puede resistir un deseo y 
grita: 

—;Echen paja, desgraciados:......... 


EPILOGO 


Cabanillas se despierta llevándose las ma- 
nos a las sienes. ¡El susto ha sido morrocotu- 
do! 

Vuelve el rostro, y reconoce los hangares 
de la Escuela! Las cornetas y los tambores 
baten diana; por la ventana abierta entra 
un soplo de brisa fresca, las alas de los 
aeroplanos se doran con el sol, ladran las 
mascotas ..... 


CABANILLAS. 


Primera. —Que no excedan de cien palabras. 
Segunda.—Que traten sobre aviación precisamente. 


A los dos chistes, que en concepto del Jurado Calificador, formado por el per- 


sonal de la Reducción, sena los mejores, se otorgarán los siguientes premios: 


DE GUASA! 


Primero. —Un retrato al oleo del agraciado tomado 


en el estudio de nuestra Revista, por el 
artista señor José A. Ramos. 


Segundo.—U na subscripción anual gratis de «TOHTLI.» 
iA PENSAR SENORES GUASONES!! 
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El Piloto Espejel, can-cerbero de las nubes. 


Una bala perdida de las que el Diablo reparte. 


El cadete Lagner. 


DUSULE LD. EL PROMIMO NUMERO 


El piloto Montero que se ríe de las caídas 
de los Farmanes. 
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ORGANO DE LA AVIACION MILITAR MEXICANA. 


Aun no se disipaba el humo de los últimos com- 
hates que nos emanciparon de la dominación española, 
cuando graves problemas, como inmensas montañas, 
entorpecieron los primeros pasos de la vida nacional 
y la organización militar de la República surgió ayer, 
como es hoy, la imponente interrogación de 110 años 
de vida que a cada etapa se intensifica más, pareciendo 
que su definitiva resolución ha de pesar intermina- 
blemente en el desarrollo uniforme de todas las acti- 
vidades públicas. 

Los hombres que formaron los primeros gobier- 
nos, palpando las necesidades que imperiosamente 
les asaltaban a cada momento, se dieron perfecta 
cuenta de que el problema militar, después del eco- 
nómico, es el más urgente de resolver en nuestra 
patria, y para que su magna obra no fuera tragada 
por la vorágine de la indisciplina y por los truculen- 
tos apetitos de las ambiciones que como pantagrúe- 
lico festín se ofrece en las épocas anormales a todas las 
audacias, pensaron muy cuerdamente formar un 
ejército distinto de aquél que les fué necesario para 
triunfar por peligroso e inadecuado para gobernar, 
como son todos los ejércitos improvisados, y satura- 
dos de grandes ideales, viendo que el predominio de 
la clase militar pesaría por muchos años sobre la vida 
de la nación, creyeron que la manera de hacer me- 
nos funesto ese militarismo sería limitarlo lo más 


posible educando a los futuros hombres de armas, 


infiltrándoles el convencimiento de sus hermosos 
deberes, para que sólo se concretaran a ellos; y crea- 
ron el primer plantel de enseñanza militar. 

El primer Presidente de la República, Don Gua- 
dalupe Victoria por conducto del Ministro de la 
Guerra, General de División Manuel Mier y Terán, 
estableció la Escuela de Cadetes, el año de 1824 en 
la Fortaleza de San Carlos, Perote, Estado de Vera- 
cruz. : 

Los pasos de nuestra naciente vida autónoma, 
fueron más vacilantes de lo que era dable suponer, 
debido al desastroso estado económico de la Hacienda 
Publica y la penuria forzosamente tenía que reflejarse 
en la nueva institución cuya vida fué tan precaria 
que apenas si ha dejado huellas en los incompletos 
y mutilados archivos. 


Las dificultades diarias eran mayores fuera de la 
Capital y por esto el Gobierno pensó muy acerta- 
damente transladar el plantel a esta Ciudad, inicián- 
dolo el Presidente a las Cámaras en el discurso de 
apertura del segundo Congreso Constitucional, en 1? 
de enero de 1827, quien entre otras cosas que reco- 
mendaba a la Legislatura, era la translación «del 
Colegio Militar de Perote a otro lugar.» En ese mis- 
mo afio de 27 se efectuó el translado alojándose el 
Colegio en el ex-convento de Betlemitas. 

El primer Director de ese Establecimiento fué el 
Coronel de Ingenieros José María Cortés Gallardo 
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¿ . No fué más afortunado el plantel en esta Capital, 
pues no vino a tener vida efectiva sino hasta el 1° de 
octubre de 1835 en que pasó revista con 29 alumnos 
y aunque se formó el primer Reglamento de la insti- 
tución en 18 de noviembre de 1833 y se nombró di- 
‘rector en esa época, al Coronel de Ingenieros Don 
ignacio Mora y Villamil, la falta de local y sobre 
todo la miseria gubernamental en que penosamente 
nos debatíamos, no perinitieron la vida del plantel, 
segun el Director Coronel de Ingenieros Pedro García 
Conde, en su informe al terminar el año escolar de 
1837; además el Coronel Mora y Villamil, fué nom- 


brado para otra comisión que lo alejó del Colegio, ha-. 


ciendo esta circunstancia con otras de índole especial, 
tan insignificante la vida del naciente Colegio, que 
en los primeros días de 37 sólo contaba con siete 
alumnos que no concurrían a las pocas clases que era 
dable dar y que componían entonces los cursos: Ins- 
trucción Militar Facultativa,» «Táctica de Infante- 
ría,» «Física,» «Arquitectura,» (Francés, «Dibujo,» 
«Baile,» ete., que se han podido catalogar en los bien 
cuidados archivos de Chapultepec, que son Joyas de 
inestimable valor histórico. 

=- Organizado como se ha dicho (1835), ocupó el 
vasto edificio eercano al templo católico de San Lu- 
cas, en la plaza del mismo nombre, llamado entonces 
«Las Recogidas,» lugar que posteriormente y hasta 
nuestros días sirve de Hospital Militar. El pórtico 
de entrada aün conserva algo del estilo arcaico y 
monacal con vista a la que hoy se llama 7? de Netza- 
hualeóyotl. En este local, que al decir del Director 
de aquellos días, «era de hermoso aspecto,? estuvo 
hasta mediados de 1541 en que a repetidas instan- 
cias del mencionado director iniciadas desde 1839, 
fué de los que más se preocuparon por la vida y pro- 
greso de la institución, se transladó al Palacio de 
Chapultepec *para incitar a los alumnos en todos los 
ramos de la práctica,” y es curioso consignar que ne- 
cesitándose diez mil pesos para las obras de adapta- 
ción y no teniéndolos la angustiada Tesorería, el Co- 
ronel García Conde, sugirió al Gobierno, en febrero 
de 40, «que en lo que falta del año se destine la alca- 
bala del carbón que entre por la Garita de San Cos- 
me, para efectuar la obra.» 


En Chapultepec estuvo alojado el Colegio, hasta 
el 13 de septiembre de 1847, en que por haberse po- 
sesionado del punto el invasor norteamericano, los 
pocos que no murieron fueron heridos o hechos pri- 
sioneros, se replegaron a México y abandonaron la 
Capital, con los maltrechos restos del Ejército, rum- 
bo a Querétaro la triste noche del 15 de septiembre 
de tan luctuoso año. 

Como el Fénix, surgió el 11 de diciembre del 
mismo año de 47, pero no abrió los cursos aino hasta 
el 19 de junio de 48, con sesenta alumnos, instalán- 
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dose en el cuartel del Rastro (hoy calles de Cuauh- 
temotzin) pues debido al bombardeo de los días 11, 
12 y 13 de septiembre, Chapultepec quedó inhabita- 
ble y el cuartel que se le designó tampoco estaba en 
mejores condiciones, pues los invasores tomaron las 
puertas y los pisos como combustible; por esto el Di- 
rector General Monterde insistentenienie pidió se le 
diera el antiguo edificio de las Recogidas, que inte- ` 
riormente lindaba con su cuartel, mas como en tal 
edificio estaba entonces el Estanco de Tabaco, se hi- 


cieron reparaciones rápidas a Chapultepec, volviendo 


nuevamente a su antiguo edificio el 23 de julio de 
1849, viviendo hasta que la proximidad de otro nuevo 
invasor (el francés) hizo que el Gobierno abandonara 
la ciudad rumbo a San Luis Potosí, disolviéndolo el 
30 de mayo de 1863. Las aulas se clausuraron y la 
mayor parte de los cadetes se incorporaron a las le- 
giones republicanas, que palmo a palmo y día a día, 
con la épica grandeza de titanes y a «montafiazos» co” 
mo tan elocuentemente nos dijo el inmortal Víctor 
Hugo, disputarían el terreno al intruso, durante los 
cinco afios, 4 meses, 13 días queduró aquella ince- 
sante lucha, en la que muchosfecundaron el sagrado 


«solar, al precio de sus vidas. 


El camino fué doloroso, y dejando en sus espe- 
ranzas jirones de carne palpitante de entusiasmo y 
patriotismo, el calvario al fin fué valerosamente tras- 
puesto, y cuando la República se consolidó en el Ce- 
rro de las Campanas y augustamente ocupó su solio 
soberano, el inmenso Juárez, que más que gran so- 
ciólogo y estadista fué un profundo psicólogo, vió 
como los clarividentes que nos emanciparon de la tu- 
tela colonial, que para inyectar nueva vida a la Na- 
ción, antes que otras cosas, era necesario vivificar al 
Ejército, es decir, formar otro nuevo sobre los ci- 
mientos y huellas del triunfador, y fresco aün el pa- 
tíbulo de Querétaro, en 7 de diciembre de 67 insti- 
tuyó nuevamente el Colegio cuya gloriosa vida y 
ejemplar funcionamiento fué el legítimo orgullo na- 
cional hasta el 13 de agosto de 1914.. 


A fines de 1867 sólo se daba la instrucción mi- 
litar a los nuevos cadetes y se designó el lugar donde 
debía impartirse, primero en el cuartel *Arista» o 
Puerta Mariana de Palacio Nacional y después en el 
cuartel de Santa Catarina. En abril de 1869 abrió 
los cursos definitivamente alojándose en el ex-Arzo- 
bispado de Tacubaya hasta diciembre de 1882 y de 19 
de enero de 1883 a la fecha: de su disolución, nueva- 
mente en el hermoso edificio de Chapultepec, monu- 
mento nacional santificado con la sangre del 47. 


Varias obras se necesitarán para contar y can- 
tar la vida de este excelso plantel cuna de hermosos 
ideales y sacrificios tan puros como desinteresados, 
panino de enormes y silenciosos héroes, venero ina- 
gotable de buenos y honrados militares y almácigo 
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de grandes intelectuales, institución única que con- 
servó su pureza colectiva hermosamente limpia den- 
tro de las tenebrosidades de la vida nacional, como 
lo pregonan los siguientes episodios: Mediaba 1840, 
las conspiraciones, cuartelazos, ambiciones y envidias 
que han formado nuestro medio habitual, fermenta- 
ban activamente y su eclosión natural fué la asona- 
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escoge causas, marcharon contra sus ocasionales ene- 
migos, mientras las tropas de la guarnición ocurrían 
al lugar del peligro. La victoria agregó nuevo pres- 
tigio al plantel comprado al precio de cuatro cade- 
tes que quedaron en el campo, 3 heridos y algunos 
prisioneros en poder de los liberales. 

Frescos están aún los tristes y luctuosos aconte- 


da de Urrea y Gómez Farías. El Colegio, aunque 
por su naturaleza dehía de estar segregado de las cues- 
tiones políticas que hos han asfixiado, cumpliendo 
con un deber militar, defendió al Gobierno y estuvo 
del lado de la Ley y durante 7 días (del 15 al 21 de 
julio) en plazas y calles en que se combatió encarni- 
zadamente, dió pruebas efectivas de su valor. Du- 
rante esta «vieja semana trágica» los alumnos ocupa- 
ron la Ciudadela, mientras el populacho, incitado por 
los revoltosos, como una represalia, saqueó “Las Re- 
cogidas” llevándose entre multitud de objetos, 34 ca- 
rabinas, igual número de sables, 33 lanzas y $240 en 
efectivo. El comportamiento de los cadetes fué ejem- 
plar, y ante el Ejército y en la Plaza Principal de la 
capital, fueron solemnemente condecorados el 27 de 
septiembre de ese ano. | 


No soy capaz de narrar como se requiere, la 


Epopeya de 47, de sobra conocida. Pero ella no es 
todo: ! | 

En 1858 la capital estaba ocupada por los Con- 
gervadores en plena guerra de tres afios. Los libe- 
rales se presentaron intempestivamente por la garita 
de San Cosme, y los dueños de la plaza sin tener en 


cuenta la vida, naturaleza y objeto del plantel, no 


vacilaron en sacrificarlo y lo destacaron a defender 
Los gade- 


el acueducto qué existía en aquel lugar. 
tes, plenos de vida y con el entusiasmo de la juven- 
tud ansiosa de heroísmos, que no mide peligros ni 


` 


cimientos de 1913 en que el terrible sino nos ha he- 
cho vivir otra vez viejas historias de tormentoso pa- 
sado, y entre todo el lodo que trajo la introducción 
de esta nueva etapa de vergüenza,. el viejo y puro 
Colegio, erguido hasta lo inconmensurable, como lo 
exigían sus claros blasones de inmaculada historia, 
como noble paladín de la Patria, legó nueva página 
de honor escudando tras de su pecho al ungido del 
pueblo, y como ayer, en que las pasiones, los cuar- 
telazos y las ruindades, nos nutrieron fecundamente, 
-estuvo de parte del deber, de la Ley...... ! 

En 1840, en la «vieja decena trágica» los alum- 
nos por su ejemplar conducta, fueron condecorados 
solemnemente ante el Ejército en la Plaza Principal 
de la Capital, es decir, ante la Nación entera; en 
1914 por muy noble y honroso comportamiento en 
la «moderna decena trágica? de 1913, el viejo bravo 
Colegio Militar, fué disuelto y su edificio—el épico 
Castillo que es todo un romance de gloria y fama 
mundial, salpicado de sangre de imberbes heroicos y 
ejemplarmente hellos—fué bárbaramente arrasado, 
quedando sus ruinas ante la expectación universal 
como prulenta, infamante y oprobiosa llaga. 

Los valores. morales fueron adversamente im- 
puestos en esta etapa...... ioh blanca Themis...... ! 


GABRIEL CUEVAS. 


Diciembre de 1920. 
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CON EL DIRECTOR DEL COLEGIO MILITAR. — 


Galantemente, el sefior General Don Marcelino Mu- 
rrieta, Director del Colegio Militar, nos concede en su 
despacho particular instalado en uno de los pequeños 
pabellones interiores, algunos minutos de charla, que 
aprovechamos para investigar su sentir sobre tópicos in- 
teresantes relacionados con la marcha general del Plantel 
a sus Órdenes. 

El General es un hombre que representa cincuenta 
años, de aspecto serio y bonancible; lleva su uniforme, 
con diplomática pulcridad, y pone al hablar, en sus 
conceptos, un tono profundo de convencimiento y afir- 
mación. Afecto a las buenas lecturas militares y di- 


queda así enteramente modificado, de acuerdo con la 
organización de los planteles militares más adelantados 
en otros países. Los cadetes al principiar sus estudios, 
abrazan desde luego las academias que afectan directa- 
mente el conocimiento de su Arma, y así, su preparación, 
es más directa v más intensiva. Muy importante resulta 


. también la forma de impartir la instrucción a los futuros 


oficiales, para no hacer de ellos ánicamente máquinas 
que reflejamente obedezcan y ejecuten, como resultado 
de un método centralista, sino que a esos mismos alum- 
nos se les eduque convenientemente despertándoles la 
idea de la iniciativa, asimilándoles los conocimientos 


Señor General Don Marcelino Murrieta, Director del Colegio Militar. 
que Sobre sociología, psicología y biología, sean amolda- 


dácticas, pues fué discípulo del educador Rébsamen, 
complácese en reunir cerca de sí cuantas obras de con- 
sulta encuentra, pues sobre el escritorio del despacho y 
en los libreros vimos volúmenes calzados con el nombre 
de respetables autores científicos y militares. 


* 
* * 


—Mi General, (inicio desde luego mi entrevista) de - 
searía hacerle a Ud. algunas preguntas sobre la marcha 
de la Institución, para publicarlas en nuestra Revista.... . 

—¿En Tohtli?...... Con mucho gusto. 

—jQué concepto tiene Ud. formado de la actual or- 
ganización del Colegio? 

—En general, bastante satisfactoria. La división del 
Colegio en diferentes Escuelas bajo un mismo control 
técnico y administrativo, permite a los alumnos especia- 
lizarse eficientemente en las materias inherentes a su 
destino en el Ejército; el sistema de llevar a los alumnos 
durante dos o tres años, los mismos conocimientos de 
preparación, sistema que se seguía en el antiguo colegio, 


bles a su carácter y a su situación. 

—¿Ud. como Paul Simón en su libro sobre la educa- 
ción de los oficiales, juzga necesarísimos esos conocimien- 
tos? 

-. Indudablemente que sí; de otra manera, persisti- 
ríamos en el error de sólo crear subordinados sin con- 
ciencia ni iniciativa...... 

Los reglamentos en vigor, libros de texto y de con- 
sulta con que cuenta la Escuela, ¿corresponden a la evo- 
lución que se ha venido verificando en todos los órdenes 
militares después de la gran guerra? 

—No es posible en absoluto; primero, porque cada 
país aprovecha a su modo las enseñanzas de esa con- 
tienda conforme a su organización, y segundo porque poco 
es lo que se ha escrito sobre sus resultados. Todo ello es 
obra de tiempo y observación. 

— Para facilitar esos trabajos de investigación,. ¿no 
sería pertinente que se envíen oficiales comisionados n 
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estudiar en los centros más reconocidos por su importan- — El nuevo Presupuesto de la Escuela considera un 
cia a Europa y a los Estados Unidos? i E Batallón de alumnos para la Infantería, un Regimiento 

—Naturalmente. El progreso alcanzado en el pe- para la Caballería y una Batería para la Artillería, sin 
ríodo de la guerra, los nuevos materiales de que se dis- contar con la de Servicios Especiales. Además, y depen- 
pone en Aviación, Marina, Artillería, ete., hacen sentir dientes de esta Dirección General, se crearán las «Escuelas 
su influencia sobre ios estudios en general de orden tác- Prácticas Militares,».a cuyo frente quedará el entendido 
tico y estratégico. Jefe don Jesús Loreto Howell. En las citadas Escuelas, 

—Y respecto del material de guerra de que se dis- los alumnos se prepararán únicamente en las materias 
pone ¿es suficiente, moderno y se encuentra en buenas indispensables a su Arma, los cursos se harán en breves 


condiciones? períodos de tiempo y ceñidos a un plan de estudios prac- 
esses Tenemos reglamentado el fusil «Mausser,» tico y estricto. | 

en sus diferentes modelos. La práctica de artillería de — ¿Podemos anotar su opinión sobre la planta direc- 

campaña, se verifica con los sistemas «Schneider» y Saint tiva de las diferentes Escuelas y sobre sus personales do- 

Chaumont». | | centes? 
—¿Qué número de alumnos se instruye en la actua- —De la labor de los Directores estoy altamente sa- 

lidad? | tisfecho, pues he observado el celo, voluntad e inteligen- 
—Quinientos. cia que ponen por el progreso de sus planteles; respecto 


de los profesores, vierto el mismo concepto, pues su com- 
petencia es reconocida; las cátedras encomendadas a ellos, 

. resultan no solamente de carácter instructivo, sino alta- 
mente educativo. Ya expuse a usted que bajo mi modo 
de pensar, no quiero que los oficiales se transformen en 
«máquinas de guerra,» sino que bajo el sistema educativo 
que seguimos, se forme también su espíritu, su cerebro 
y su corazón. — 

—4Le parece a Ud. conveniente, ahora que nuestras 
instituciones van tomando un desarrollo más sensible, 
que hava entre ellas un «Acercamiento más íntimo,» que 
indudablemente redundará en beneficio de nuestra orga- 
nización general? 


—¿Cuántas Escuelas considera la Dirección General 
y cómo las clasifica? 


—Como Escuelas Técnicas, las de Ingenieros, Estado 
Mayor y Artillería; Tacticas, las de Caballeria e Infante- 
ría. Tenemos además la de Administración, que fué úl- 
timamente creada en fuerza de necesidad, para que las 
diferentes unidades del Ejército estén “administradas y 
abastecidas en igual forma. Incidentalmente, además, 
se ha formado para los profesores que mediante solici- 
tud, deseen impartir sus conocimientos a la tropa, un 
curso de Pedagogía y Metodología de ocho meses; conta- 
mos ya con un buen número de maestros; este curso tan 
interesante está ya funcionando bajo la denominación de 


Academia Normal de Profesores para los soldados. —¿Se refiere usted al plantel de Aviación? 
—¿Cómo cree Ud que se llegue a solucionar, vista —jPrecisamente: | 
la enorme cantidad de oficiales excedentes que se en- —Desde luego, máxime que muchos trabajos, como 


cuentran en disponibilidad (?), el difícil problema de ins- son los de levantamientos de planos, formación de cartas 
truirlos en las materias de su Arma, y poder darles ca- militares, arreglo y corrección del tiro dela artillería, 


bida en las filas del Ejército. señales, etc., nos atáñen de una manera tan directa, Ya 
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Personal Directivo del Colegio Militar.—De izquierda a derecha: Teniente Coronel Manuel Calderón, Subdirector de Artillería e Ingenieros; Co- 
ronel Gabriel Cuevas, Subdirector de Infantería; Coronel Rodolfo Casillas, Director de Caballería; Coronel Andrés Ochoa, Subdireetor Ge- 
neral; General Marcelino Murrieta, Director General; Coronel Ernesto Cacho, Director de Artillería e Ingenieros; Coronel Bruno Trejo, 
Director de Infantería; Coronel Tomás Marín, Director de Administración. 
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hemos pensado en la ma- 
nera de hacer más prove- 
hora esa asimilación de la 
naciente arma, Por depron- 
to, el desarrollo de algu- 
nos problemas tácticos en 
el terreno, nos dará el co- 
nocimiento práctico de los 
servicios que nuestra Avia- 
ción puede prestar en cam- 
pana, 

— Tocando otras cues- 
tiones, mi General, ¿el Go- 
bierno ba proporcionado a 
Uds. lo que han solicitado? 


— Si señor, absoluta- 
mente todo. 

— Qué iniciativas ha 
presentado? 

—En las de orden ma- 
terial y considerando la 
gran cantidad de alumnos 
que tendremos para el año 
próximo, la ampliación de 
los dormitorios, comedo- 
res, salas deacademias, la 
instalación de los Gabine- 
tes de Fisica, Quimica, 
etc., v la construcción de las caballerizas para alojamien- 
to del ganado. 


En el plan de estudios, pienso también, de acuerdo 
con el prefesorado, introducir el conocimiento de la So- 
ciología y la Biología. 


El señor Director continúa hablándonos después so- 
bre la forma como está establecido el servicio económico 
y lo satisfecho que se muestra el persohal por el buen 
trato que recibe, la calidad de los alimentos, etc. 
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Grupo de Oficiales del Colegio Militar. 


Terminada la entrevista, salimos con el señor General 
Murrieta a los corredores, para visitar las clases. En los 
jardines, discurren los alunmos, preparando con el libro 
abierto entre las manos, los futuros exámenes; un grupo 
de cadetes en uniformes de Sport se ve desfilar marcial y 
rítmico hacia el cumpo de ejercicio; las notas lejanas de 
una trompeta tocando «bota-silla», nos hacen recordar 
los recios corceles de los valientes dragones del Coronel 
Casillas. ............ 

CABANILLAS. 
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De las múltiples e interesantisimas cuestiones que suscita 
el estudio de la equitación, ninguna tan atractiva para todo el 
que sienta una verdadera afición, para el «apasionado» del caba- 
llo, como el conocimiento de este noble animal. 

Desde los más remotos tiempos, naturalistas, hipólogos, his- 
toriadores y poetas, constantemente se han ocupado de «la más 
noble conquista del hombre,» que dijera Boffon, estudiándolo 
bajo diferentes puntos de vista. 

Aunque sin poseer la erudición de los hombres de ciencia, 
ni la brillante imaginación de los poetas, sino impulsado sola- 
mente por mi gran afición a todo lo que al caballo se refiere, 
trataré de condensar en unas cuantas líneas, siguiendo a los 
autores más serios y caracterizados en asuntos hípicos, qué es el 
caballo, cuál es su origen y cuáles son sus principales razas. 


CARACTERES ZOOLOGICOS DEL CABALLO 


El caballo es un cuadrúpedo mamífero, herbivoro y graní- 
voro, de la familia de los solípedos, o sea aquellos que en el 
extremo de sus remos están provistos de un solo dedo de forma- 
ción córnea muy desarrollado, el dedo medio, no conservando 
de los otros más que rudimentos. 

El caballo vive cerca de treinta afios y se encuentra en la 
plenitud de sus fuerzas de los seis o siete a los doce o catorce. 
Hasta los cinco o seis en que sigue creciendo y fortificándose se 
le llama potro, tomando después el nombre de caballo joven, 
con el que se puede designar hasta los doce, a pesar de que al- 
gunas personas crean equivocadamente que (sta es ya una edad 
avanzada. A los dieciséis o diecisiete años empieza para el caballo 
el debilitamiento senil o vejez que se termina por la muerte 
ocurrida por lo general entre los veinte y veinticinco años, pero 
en algunos casos a los treinta o más. 


ORIGEN DEL CABALLO 


«Coando Dios—dice el profeta—quiso rrenr 
al caballo, le dijo al viento del sur: quiero 
tomar de ti un nuevo ser, condénsate. Y el 
viento dócilmente obedeció. Entonces Dios 
tomó un puñado de esta materia sólida, la 
animó con un soplo, y se produjo el caballo. 


(Leyenda Arabe.) 


¿CUANDO APARECIO EL CABALIO, Y EN QUE PAIS? 


Del origen del caballo, lo mismo que el de todos los seres 
primitivos, no se tienen datos precisos, pues los más antiguos 
textos griegos nos proporcionan solamente su origen legendario. 
Según esos textos, la aparición del primer caballo que no pode- 
mos resistir el deseo de narrar, fué como sigue: El Dios Neptuno 
creyó oportuno un buen día (no se sahe exactamente el por qué) 
hacerles un regalo útil a los Atenienses: indeciso al principio no 
sabiendo qué darles, tuvo al fin una idea genial: golpeó con su 
tridente la tierra que se abrió inmediatamente surgiendo de ella 
un soberbio y hrioso corcel.......... 


«O cheval superbe et divin, de quelque coté qu'on tourne 
les yeux on apercoit aussitot Ja silohuette élégante et majes- 


tuese»....,....... (H. Lavedan. La Symphonie du cheval.) 
«El valor crece a caballo. En el caballo hay gloria.» 
(José Marti.) 


«El paraíso de la tierra sólo se encuentra entre los senos de 
una mujer, en las páginas de un libro, o bien sobre el dorso de un 
caballo.» 

(Proverbio Arabe). 


Siguiendo la tradición se sabe también que fueron los Tesa- 
lianos, pueblo sumamente belicoso, los primeros que domaron 
y adiestraron el caballo para la guerra. Esa aparición de hem- 
bres montados hizo nacer naturalmente cierta perturbación en 
el espíritu de los pueblos de entonces, y a eso se dehe probable- 
mente las leyendas de los Centauros y las narraciones de sus 
hazañas que han llegado hasta nosotros. 

Abandonando el dominio de la leyenda por el más preciso 
de la historia, el caballo se nos presenta ya como animal domés- 
tico entre los antiguos egipcios, o sea cerca de dos mil años antes 
de Jesucristo, y aunque después los griegos y los romanos lo 
emplearon también como animal de lujo y en la guerra, todos 
los historiadores están de acuerdo en decir que fueron los pueblos 
de oriente (Egipcios, Asirios y Persas) los primeros en utilizarlos. 

La Biblia no hace mención del caballo en los primeros años 
de la historia de las tribus judías, lo que no es de extrañar si se 
tiene en cuenta que las comarcas que esas tribus habitaban en- 
tonces (Galilea y Samaria) son regiones montañosas y que los 
caballos primitivos no se encontraban más que en los lugares 
llanos; pero a pesar de ello es de aceptarse que ya existían desde 
mucho tiempo antes en todos los países cercanos, en Egipto, en 
Persia, en Asiria, en Siria, de donde provienen todavía hoy los 
más hermosos ejemplares. En la historia de José en Egipto se 
habla de los caballos de los egipcios y el libro de Josué relata 
los primeros combates de Israel contra los reyes Sirios y sus ca- 
ballerias. Ahora bien, como precisamente esos combates se sitúan 
en una época que se confunde sobre poco más o menos con los 
principios de la historia Asiria (el más antiguo pueblo de jine- 
tes) de la que se poseen los primeros documentos auténticos, se 
puede decir, por lo tanto, con certeza, que los primeros caballos 
conocidos fueron de Asia, Sirios y Asirios. 


A consecuencia probablemente de haber sido los caballos 
orientales los primeros de quienes se tienen datos precisos, hn 
sucedido que algunos autores hayan dicho que de la mesa cen- 
tral de Asia, a la que consideran como cuna de la especie caballar 
(la misma del género humano según la Biblia), ésta se extendió 
a las cinco partes del mundo constituyendo poblaciones cahalla- 
res de un solo origen; lo que no es sino un error basado en el 
hecho de que de todas las razas caballares, la del asiático es la 
que tiene el área gengráfica más extensa, hasta el punto de ha- 
berla llegado a creer la sola fuente de donde provenían todos los 
caballos conocidos, pues los zoólogos modernos han demostrado 
claramente que desde los tiempos prehistóricos ya existían en 
varios puntos del antiguo continente, razas caballares autóctonas 
bien determinadas, aunque no así en el nuevo, donde no se 
encuentran huellas de la especie, que no se introdujo sino hasta 
después de haber sido descubierto. 


En resumen, si los primeros caballos conocidos fueron asiá- 
ticos y africanos, debe admitirse también que el caballo apareció 
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en la tierra al mismo tiempo que el hombre. o aun antes, y en 
las mismas latitudes, sal vo algunas excepciones, como acabamos 
de ver respecto de America. 


PRINCIPALES RAZAS DE LA ESPECIE CABALLAR 


«El caballo es el más soberbio animal de la 
creacion, cuando es de pura sangre árabe, 
Inglesa, ete. 


(E. Molier.--Loequitation et le cheval) 


Con excepción del tarpán y otras razas no bien determina- 
das, que hasta la fecha todavía se encuentran en estado salvaje. 
nuestro caballo doméstico actual, según los eminentes hipolugos 
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clima, de la fertilidad del suelo y principalmente de la diferente 
dirección que se ha dado a su crianza, así como a los diversos 
trabajos a que se le sujeta; pero variedades siempre, que nunca 
pueden ser nuevas razas, sino solamente subrazas o derivadas 
de algunas de las razas primitivas. 


De las ocho razas mencionadas que comprende la especie 
caballar, las seis"que representan al tipo occidental no son sus- 
ceptibles de emplearse en su mavoría, mas que como animales 
de tiro. va sea de lujo. ligero o pesado: mientras que las dos re- 


presentantes del tipo oriental, así como las familias mestizas 
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Salto de obstáculos del Teniente Coronel Instructor Agustin E. Zárate, durante su instancia en la Escuela Militar de Saumur, Francia. :1912-1913: 


Prietement v Sanson, procede de ocho distintas razas primitivas. 

Dos representan el tipo oriental: la raza ASIATICA (caballo 
ariano) v la raza AFRICANA O BERBERISCA (caballo africano) 
las que se han fusionado entre si y se han extendido, en particular 
la primera, en easi todas las partes del mundo. 

Las seis restantes que representah el tipo occidental y pro- 
vieneu de Europa, son: la raza IRLANDESA O BRETONA, la raza 
BRITANICA O BULONESA, la raza GERMANICA NORMANDA. la 
raza FRISONA 0 FLAMENCA. la raza BELGA O ARDENESA v la raza 
SEQUANESA O PERCHERONA. 

Debido a las naturales traslaciones animales, pero sobre 
todo a las emigraciones e invasiones de los pueblos de oriente 
hacia occidente. las razas asiática y africana (tipo oriental) fu- 
sionadas va se han mezclado durante muchos siglos a casi todas 
las razas europeas (tipo occidental )’que igualmente se han fusio- 
nado entre sf: siendo el resultado de estas mezclas y cruzamien- 
tos irracionales la formación de familias mestizas y el haberse 
producido un verdadero desorden entre las razas primitivas. 
alteraudo algunas de ellas o modificindolas hasta el punto de 
hacerlas desaparecer. En otras ocasiones, cuando a pesar de estar 
fuera de su pais de origen las razas no se han mezclado, han 
dado nacimiento a diversas variedades diferentes unas de otras 
por la alzada o por ciertas particularidades, lo que depende del 


formadas por ellas, se adaptan perfectamente a sn empleo de 
monturas y por lo tanto solamente a ellas voy a referirme. 


RAZA ORIENTAL DE ORIGEN ASIATICO 


Bajo el nombre de raza oriental o más comúnmente «árabe» 
se comprendía anti- 
guamente a diversas 
variedades, princi- 
palmente la Siena. 
la de Nedjid, la Per- 
sa. ete. distintas 
entre sí, aunque. de 
origen asiático, v 
auuse confundia a 
la variedad berberis- 


ca, también orien- 
tal. pero no del mis- 


Tipo Oriental. raza Asiática. Caballo semental mo origen. 
de la variedad siria. í Magnífico ejemplar de La raza asiati- 


pura sangre árabe ! . 
ca, puede decirse que 


comprende actualmente las variedades: Siria, Arabe pro- 
piamente dicha, Persa, Inglesa de carrera y Ja Anglo-Arabe 
que se cría en el mediodía de Francia, las cuales pueden con- 
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siderarse como puras. y además las derivadas: Tureomanas 


(Orloff, 


siones de Francia. la de Frioulen Italia. las de Trakenen y 


Rusas Kirghises, Kalmukos ete. ). las de algunas re- 


Wurtemberg en Alemania. la Húngara. la Polonesa (Poneys 
litunianos) las Rumanas ( Moldava de Jalomitz, ete.) Las An- 
daluzas. las de la América Latina y las de trotadores Ameri- 
canos, queno se consideran puras. pues a sus antecesores orien- 
tales se han unido en tiempos más o menos. lejanos razas de 
diverso origen. 

RAZA ORIENTAL DE ORIGEN AFRICANO 

En cuanto a esta raza hay diversidad. de opiniones respecto 
de su origen. pues mientras algunos autores la consideran tam- 
bién asiática, aunque de provenencia mougolica y no ariana como 
la anterior, otros con mayores fundamentos (Sanson) la consi- 
deran como originaria de Dongola, y por lo tanto Africana. 
Pero los caballos asiáticos v los caballos africanos se han mez- 
elado desde los tiempos más remotos y esto explica la coufusión 
que se hacía respecto de su origen. 

La raza africana no presenta más que la variedad berberisca 
o Berber en la que se encuentran comprendidos Jos caballos de 
las diversas regiones del norte de Africa y come derivadas las 
variedades andaluzas. que parecen descender más directamente 
de ella que de la asiática. 

Aunque quisiera poder ocuparme de todas las variedades y 
derivadas de las dos razas presentadas por el gran interés que pre- 
sentan en su empleo de monturas, como eso sería mny extenso, 
sólo voy a decir algunas palabras de la que nos interesa muy 
particularmente: es decir, de nuestros caballos mexicanos. 

Como hemos visto. antes del descubrimiento de America no 
existían en ella caballos, así es que en México no se conocieron 
sino basta después de la llegada de los conquistadores y por lo 
tanto el origen de nuestro caballo es indudablemente el mismo 
que el de los españoles, o sea. oriental. Aunque algunas perso- 
nas dicen que los caballos que trajeron los españoles, no fueron 
de lo mejor. al consultar autores competentes se ve que no es así, 
pues entre otros Gonzalez de Mendoza en su «Itinerario del 

Nuevo Mundo.» dice a ese respecto: «Llevaron la casta (de caba- 
llos) de España al principio que se descubrió aquella tierra y 
para ello escogieron a los mejores que en toda ella hallaron.» 

Eu cuanto a saber si en nuestros caballos predomina el ori- 
zen asiático o el africano, es más difícil, ya que el de los 
misnios españoles no esta bien definido, pues si el caballo asiá- 
tico v el berberisco son dos tipos distintos, a traves de Jos años 
y desde los tiempos más remotos, como va dijimos. los caballos 
africanos se han cruzado constantemente con los asiaticos. 

En conseerencia, si queremos mejorar nuestros caballos. 
debemos forzosamente recurrir a los caballos orientales. pues 
asi no hariamos sino remontar a la fuente para refrescar la san- 
gre en su origen, pero empleando sementales de pura raza asia- 
tica o berberisca (de preferencia a causa de su mavor belleza). 
v bo recurriendo a caballos que no son mits que cruzados, como 
el andaluz moderno, pues si los autiguos caballos españoles, de 
los que descienden los nuestros. cran mesti2os asiitico-africa- 
nos, que por ser de origen v tipos muy semejantes se unian muy 
bien. no sucedería lo mismo si se empleaba el andaluz actual a 
quien por quererle dar más alzada se le unió a caballos germá- 
nicos, lo que puso en conflicto el atavismo de razas muy dife- 
rentes, 

Aunque el “puta sangre inglés" debe emplearse en la pro- 
ducción de todo caballo a quien se le quiera dar cierta veloci 
dad. cualidad muy importante sobre todo tratandose del caballo 
militar, hay que tener en cuenta que la infusión demasiado 
generosa de sangre pura en las razas indigenas alejadas de la 
sangre, es más bien perjudicial, pues el pura. sangre inglés 
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en sus productos directos con animales de quienes no tienen 
semejanza de alzada y conformación, no da. generalmente, sino 
malos resultados. 

Por el contrario el caballo de pura sangre “árabe”? ha sido 
en todo tiempo el mejorador de las razas; de él han salido los 
caballos ingleses de carrera. así como los mas distinguidos que 
existen en todas partes del mundo, por lo que puede decirse 
que todo lo que es pura sangre"? proviene mediata o inmedia- 
tamente del caballo “árabe.” Siempre que se quiera mejorar 
una variedad caballar indígena por medio del “pura sangre in- 
glós, debe imprescindiblemente emplearse antes el árabe como 
semental de transición para que así pueda entonces la variedad 
indígena recibir esa sangre sin peligro, 

Una nueva infusion de sangre árabe es también indispen- 
sable cuando el empleo, sucesivo y muy prolongado, de sangre 
inglesa. raritiea la sangre oriental, alargando, aligerando y ati- 
nando demasiado el modelo. Por eso, todos aquellos que en un 
clima meridional u oriental traten de mejorar una variedad en- 
ballar sin emplear este clemento primordial, el semental arabe. 
cometerán el más grande error, 
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Teniente Coronel Zárate en su «Chapulin» 


Para terminar qufero decir que, como debido desgraciada. 
mente a nuestras guerras civiles la caballada del Pais ha sufrido 
mucho y. que a consecuencia de la costumbre de castrar los 
potros más buenos y de mejor estampa, dejando enteros muchas 
veces a los más malos, ha resultado también el desmejoramien- 
to de nuestros caballos: sería de desear que ahora que parece 
entramos en una era de paz, fuera posible corregir esos males 
haciendo que se generalizara la castración, para evitar las unio- 
nes accidentales, pero sobre todo, estableciendo depósitos de 
sementales orientales, árabes o berberiscos, a quienes se les lle- 
vara das veguas indígenas seleccionadas. 

Ojalá y el Supremo Gobierno se preocupara por impulsar y 
fomentar la industria de la evia caballar en la República, esta- 


bleciendo Ios importantes servicios de las aras y las remontas. 


de que basta ahora hemos carecido. lo que favoreceria al co- 
mercio, a la agrieultura y lo que es más necesario, a la defensa 
nacional. 

AGUSTIN E. ZARATE. 
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El Coronel Casillas 


Encontramos al Coronel Casillas listo a montar su «Carey» 
( precioso «pursang» de cuello delicado, tlineos onduliuntes y pe- 
zuña señorial que neusa una heráldica ancestra de reales Caba- 


llerizus ). 
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Bajo el sombrero flexible, escapan algunos mechones de su 
calva! prematura, su aplanado perfil acusa un gesto Kellermá- 
nico de satisfacción, estucha su cuerpo en un «maquinot» de piel 
amarilla parecido a los que usan los aviadores noruegos en la 
estación invernal, asómase bajo él. la parabola. inglesa de unos 
pantalones cortados a la Allemby y remata con unas. botas 
Chantilly espolonendas por un juego de acicates Hohenzollern- 
En su enguantada diestra, flirtrea un fuete del más flexible ma- 
nati y su mano izquierda se resbala distraída por la zahareña 
crin del «Carey»......... 

-—Escuadrón: ¡de frente!: ....... 
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Estamos frente a los obstaculos, a quince minutos del cole- 
gio, sobre el camino que conduce al pueblo de «Los Remedios» 
que se acusa con los torreones blancos de su tradicionul Parro- 
quia, que se destacan entre los amarillentos lomerios, las obscu- 
ras cañadas y los recios magueves que emergen al cielo la esme- 
ralda de sus bayonctas. 

Frente a nosotios vemos un pelotón de alumnos salvar un 
seto; rítmico, marcial, escultórico, como para un motivo de bajo 


relieve olímpico; detrás viene otro, más imponente aún, obe- 


diente a la voz de su inteligente instructor Zarate: 
—DPuso..,...... jtrote!,......... ¡gulopel 


Brillun los ojos, se ngitun las crines, se alargan los perfiles' 
suenan los metales de los equipos, se escuchan las voces de los 
hulanos que azuzan y en una nube de polvo desaparecen. como 


nota “pi "n de un oleo de Detaille... 


A WUELA PLUMA 


Por el Capitán Becerril. 
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Ahora saltan Jos muros, salvan los fosos. 

El Coronel Casillas està en todas partes. Su figura lo llena 
todo. 

Ordena, aconseja, instruye; pone el ejemplo sobre el lomo 
tembloroso de su impaciente corcel. 

coco. Pero he uhi la nota trágica de nuestro paisaje épico. 
Las manos del «Carey», a la salida de un salto prodigioso se han 
doblado en un «bache» del terreno y originado el accidente. El 
Coronel sin conocimiento encuéntrase cerca del obstáculo, pi- 
lido, lesionade el rostro; los alumnos se botan de los albardones 
y corren cerca de el a impartirle auxilio cubriéndole el rostro, 
levantándole en peso, descosos de que eno sea nada», de que «no 
le pase nada» a quien tanto respetan y a quien tanto quieren. 

El Coronel vuelve en sí, se pone de pié dando lus gracias 


con nna sonrisa a lo Nev, examina cuidadosamente his manos 
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de su caballo y ágilmente se monta sin dar tiempo a iinguna 


objeción y repite el salto magistralmente. sesse. 
IV 


Diez minutes de descanso a la vera del eumino, sentados 


sobre las piedras del cantil de una loma. 


El Coronel Casillas con su caballo favorito. 


El Coronel se aplica ur pañuelo impregnado de alcohol so- 
bre la parte lesionada, los cadetes lo contemplan, las caballerías 
discurren alegremente en campo libre. 

He retenido cierta pregunta. La curiosidad, ingenua quiza, 
me vence al fin y fluve a mis labios: 

— Mi Coronel, ¿pudiera relatarnos su primera caída? 

—Con todo gusto Capitan; y a decirle verdad, le partici- 
paré antes que prefiero esta clase de caídas...... a las que ustedes 
acostumbran......... en Farman......... 

Los dragones se rien asintiendo con la cabeza. 

V 

Era añeja costumbre, nos relata el Coronel, entre los Cade- 
tes de Caballería de Saumir, que cuando alguno de ellos caía 
del caballo por primera vez, cosa que acontecia frecuentemente 


entre los noveles dragones en las prácticas iniciales, habia de 


obsequiar u sus camaradas que lo vieran ejecutar el «aterrizaje 
forzoso» desde los lomos de su cabalgadura, con una excelente 
copa de «champagne». 

Durante mis primeras practicas logré salir ileso gracias a 
mi buena fortuna; unn vez, sin embargo, en que sultábamos obs- 
táculos de muros en el bipódromo militar, mi caballo cavó, me 


arrastró en su caida y hube de hanentar algunos desperfectos 


CO MATOS DE CHAR 


Coronel Casillas e Instructores de Caballería Agustín Zárate 
y Daniel Hernández. 
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ligeros en mi epidermis; no quedé satisfecho, v con ese poco de 
amor propio que sentimos a veces los hijos de Chapultepec, 
máxime si nos encontramos bajo la visual que se destaca sobre 
un bigote borgoñón o tras el cristal de un monóculo londinense, 
repeti la prueba dos veces consecutivas......... con el mismo 
éxito! 

Mal hcrido y un tanto desvencijado de mis articulaciones, 
me apresté a confesar que debía precisamente tres copas de 
«champagne» por cada joven caballero, lo que suponía desde 
luego, épocas lamentables para escarcela exangue. 


Riéronse mis camaradas del incidente, declarando respon- 
sable al jamelgo por su poca resistencia muscular; sin embargo, 
bajo mis protestas, y minutos después, tendidos bajo el toldo de 
ramas de un obstáculo, se brindaba en transparente bacara por 
las «primeras caídas» de este servidor. 


VI 


Imposible hacer más preguntas al Corouel, el descauso ha 
terminado. Mientras le recomiendo una caricatura a Ramos, 


el simpatico Jefe va esta sobre el «Carey». 


Sin pretensión le pudiera decir que casi desde niño tuve 
una gran afición por el caballo. Mi padre, que era entonces 


Capitán l} del 7° Regimiento en la época en que lo mandaba 
el General Don Pedro González—; los años han corrido desde 
aquellos diag'—, me dió las primeras lecciones de montar, y 
para el efecto me compró un caballo de poca alzada, mi 
montura y mi trajecito de charro, que eran entonces mis ma- 
yores encantos y que aún conservo (los últimos, como re- 
cuerdos queridos e interesantes. $ 

Más tarde en el Colegio Militar seguí cultivando el gusto 
por montar a caballo. Fuí de los discípulos predilectos del 
entonces Protesor de Flipología y Equitación, Capitán 1: 
Gustavo A. Salas, y siempre era de los nombrados para tu- 
mar parte en las carreras ce caballos y saltos, de obstáculos 
en las fiestas anuales de San Pedro de los Pinos, Mixcoac y 
San Angel en las que se invitaba al Colegio. 

A pesar de haber sido destinado a la carr:ra de Ingenie- 
ros en Chapultepec y cursar ya el 5° año de estudios y ser 


cabo de alumnos distinguido, la vida de filas me sedujo más 


que la ingeniería militar y solicité pasar al Ejército. 

En el año de 1908 me envió el Gobierno a la Escuela de 
Caballería de Fort Riley (E. U. A.), donde estuve dos años y 
creí ahí hacer considerables progresos en Equitación, Herra- 
duría, Hipología, etc. A mi vuelta a la República fuí comi- 
sionado en el Escuadrón de Caballería de la Escuela de As- 
pirantes en la época en que el Coronel Miguel Ruelas hizo 
brillar como estrella de primera magnitud esa que fué enton- 
ces nob'e, viril y magnífica institución, — Tant vaut le chef, 
tant vaut la troupe,» dicen mis amigos los franceses, lo que 
quiere decir —permftame este paréntesis—que nunca en la 
época del Coronel Ruelas la Escuela de Aspirantes hubiera 
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Carroussel —Fiestas de fin de ano en la Escuela de Saumur. 


participado en es acto. vituperable y odioso del Cuartelazo. 

En Tlálpam introduje nuevas orientaciones sobre la en- 
señanza de la Equitación y doma de potros y que dieron re- 
gulares resultados." En todos los concursos de obstáculos o 


fiestas de earÁcter hípico en que tomaba parte la Escuela, los 


alumnos de caballería de la misma se llevaban los mejores 
triunfos. 


Sí, también estuve en Europa; en 1910 y con motivo de 
un número ecuestre oue presenté en la inauguración de un 
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picadero, fiesta a 1a que concurrió el General Díaz, éste dis- 
puso fuera a perfeccionarme a Europa donde permanecí por 
eireunstancias afortunadas tres años, uno haciendo mi prác- 
tica en el 18" de Dragones, otro más en el 7? de Cazadores 
a Caballo y el último en la gran Escuela de Caballería de 
Saumur, la primera en su género en el mundo. 

co... Mire Ud. el concepto que merecí ante las autori- 
dades de esa Escuela. (Aquí el Coronel Casillas nos mostró 
un documento muy satisfactorio para él. ) | 

¿Mis impresiones sobre mi permanencia en Francia?— 
De los mejores años de mi vida han sido esos tres que pasé 
en Europa; guardo la mejor impresión de los Oficiales de 
Caballerfa franceses y de su ejército en general, a mi estancia 
en las filas de sus regimientos y en las aulas de Saumur debo 
mi educación militar como Jefe de Caballerfa, pues no sólo 
practiqué la equitación propiamente dicha, sino todos los 
demás asuntos militares ligados con esa brillante arma como 
son el reglamento, la táctica, la hipología, ete., ¡figúrese us- 
ted, pues, si no les he de estar agradecido a los franceses! 
Algunos años han pasado desde entonces pero, ni mi fe, ni 
mi entusiasmo por la caballería han disminufdo; siempre an- 
tes de la situación en que hoy me encuentro, hallé medios 
para seguir montando a caballo y para leer ideas nuevas o 
noticias sobre la caballería en la 
guerra europea. lloy ni se diga, 

aquí me tiene usted al frente de la 
Escuela trabajando modestamente 
pero con empeño y mucha voluntad. 

—¿No cree usted mi Coronel, 
que la Caballería haya disminuído 
de importancia desde la última gue- 
rra europea? 

—No, primeramente hay que 
establecer que a pesar de lo que se 
diga, esta arma brillante prestó ser- 
vicios de consideración a todos los 
ejércitos combatientes y después, que 
sería muy difícil que en el porvenir 
se repitiera la estupenda guerra de 
trincheras como la pasada, puesto 
que indudablemente las circunstan- 
cias que se presenten serán bien 
distintas y se volverá a la gnerra de 
maniobras en que la caballería de- 
sempeñatá siempre un papel impor- 
tantísimo. Los mismos europeos no aceptan la desaparición 
de la caballería y ni siquiera que haya disniinuído en impor- 
tancia, tampoco admiten qué se convierta en Infantería mon— 
tadas lo que han hecho es modificar su organización, regla- 
mentos, su táctica, su armamento y hasta su equipo, por 
ejemplo, en el escuadrón de caballería (circular de diciem- 
bre de 19195 han aumentado considerablemente la dotación 
de útiles de zapa y carpintería, la de cartuchos que es ahora 
de 200 por hombre. El dragón sigue conservando su sable 
—ya ve usted pues, que no se ha renegado todavía de esta 
arma, y quiénes mejor que los europeos pudieran suprimir 
esa arma blanca si se hubieran convencido de su inutili- 


dad ?......... 


, 


. Duestra caballería? 
Es asunto muy delicado abordar este tema, pero ya que lo 
ha traído usted a nuestra plática le diré sinceramente que 
la caballería mexicana propiamente dicho no existe; nues- 
tros caballos son de una alzada muy pequeña, los regimien- 
tos carecen de sables y no existe el verdadero espíritu del 
arma, nuestros soldados montados tiran siempre a caballo y 
en general con e cop ión de alguno viejes soldados revola- 
elo ario- antiguos rane ros, loso qnas amet Co deua a Ciba- 
llo, la montira rezlam :ntaria es inalíf-uia, asa mala confec- 
ción y graves defectos se debe que a los pocos días de marcha 
la gran mayoría de los caballos estén afectados de la cruz 
y en general de la región donde se sienta la montura. En 
cuanto a la instrucción en conjunto, a las evoluciones del or. 
den cerrado, no se ha comprendido el esptritu de ellas, desde 
hace muchísimos años —remo tán lonos a la época del ejér- 
Cito federal—e-ta clase deej reicios s+ practicaban solamente 
en l s nivela los campos de instrucción, sin darse cuenta de 
para qué sirve tal y tal formación y por ué:se pasa de una a 
otra, es decir, la serie de evoluciones que conducen a una 
maniobra táctica o responden a una del enemigo. 
—¿El remedio?—Formar muchos, muchos, verdaderos 
oficiales del arma por una instrucción y educación debida- 


El Coronel Casillas cruzando un vado. 


mente orientadas, reorganizar nuestros regimientos de caba- 
llería e impulsar, estimular Ja cría caballar en el país, ya sea 
por medio de la Secretaría de Agricultura o Fomento, o por 
da misma de Guerra. Si las cosas continúan en tal estado, 
dentro de diez años no habrá caballos en México y Jos pocos 
que haya serán de una alzada ridícula. 

La última pregunta, que casi es reglamentaria en las 


—Hombre, me pone usted en un compromiso, pero.... 
ahí va la respuesta—Como soldado, mi mayor deseo es no 
morir en la paz de un lecho, sino en el campo de hatalla, y 
conto dragón, cargando al frente de una tropa de caballería 
contra un enemigo extranjero ........ 
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IMPRESIONES SOBRE LA EDUCACION FISIC 


Estamos en el campo de instrucción, anexoal Colegio. Una 
Compañía de alumnos en línea desplegada, se ordena, numera y 
alínea rápidameute bajo la voz firme y breve de su Comandan- 
te; viste los claros uniformes de cuartel y los gráciles kepies de 
la faena; el brillo metálieo de los fusiles, arrancado por los pri- 
meros fulgores de Febo, pone su nota béliea en el cuadro, 

— Compañía, de freute.. . mar. . . 


Rompe el tambor sobre el sonoro parche: alternativamente 
las piernas de los cadetes se lanzan al frente, extendidas, ritmi— 
eis, sin asomo de flexión en las rod: llas; altas las cabezas, abier- 
tos los pechos, semi eurvados los brazos; la Compañía marcha de 
frente en un reto de gallardía; no se pierden distancias, no se 
alteran posturas, como si esta legión estuviera movida por una 


mágica combinación.... 


Es el «paso de ganso,» la marcha de honor alemana. de que 
han gustado tanto los críticos para sus burlas y muchos ejércitos 
para Sus prácticas.... 

— Compañia: ¡alto! 

So ob-erva un momento más la marcha v después se eseu- 
cha el chocar de los tacones y el golpe de las armas al des- 
ansar. 

Se ordena unos momentos de descanso. 

Un avión, que cruza a trescientos metros de altura, distrae 
la mirada de los educandos: la grácil silueta del pájaro de ace- 
ro, ostentando en el pecho la heráldica nacional, parece dejar en 
su estela ligera el saludo afectuoso del nidal valbuenero. ¡Ave 


de libertad? 


La Compañía marcha ahora por pelotones. se moviliza por 
el campo, traza movimientos precisos, gira, disminuye su fren- 
te, se ejercita en el manejo de las armas con rara habilidad... 

Pienso, volviendo sin querer los ojos al viejo y glorioso Cas- 
tillo de Chapultepec, que emerge su silueta poderosa en el azul 
purísimo de la mañana, que la raza de los aguiluchos que per- 
petuaran Escutia. Melgar, de la Parrera.... no se ha agotado 
aún, ;que simplemente ha gustado de venir un poco a la tierra 
haja! 


**X 


Es ahora el Escuadión el que lena el campo, 

Se ha fraccionado para la instrucción. 

Aqui, un grupo practica el «volteo» acrobático y viril; allá, 
alzunos dragones saltan muros y salvan fosos en ágiles eabalga- 
duras: más allá, combaten al arma blanca, protegidos por impe- 
netrables caretas y duros guantes de piel. 

¡Es un espectáculo atrayente, épico! 

Se antojan los dragones, a la manera de los cazadores de] 
aire, los verdaderos hombres nacidos pata la lucha caballeresca, 
el Arma de sacrificio, de combate personal, que resuelve eon. la 
fuerza de sn corazón las exigencias de su táctica: ¿la caballería! 
la que explora, la que toma contacto, Ja que resiste, la que per- 
sigue v protege en todas las cireunstancias, en todos los momen- 
tos de la lucha. . 


El que a horaejeeuta la salida temeraria por el cuello de su 


corcel, puesto en marcha violenta, aprende cómo debe salvarse 
en un caso comprometido; el que azuza su penco enca:rerado en 
dirección del seto, sabe que mañana tiene que salvar peores obs- 
tículos, en plena sierra y en persecución del enemigo; el que 
practica el corte de sable sobre el lomo tembloroso de su corcel 
inquieto, estudia la manera de vencer a su adversario, en la ele- 
gaucia de un torneo medioeval. 

Y es esta la práctica diaria. intensiva, pudiéramos llamarla, 
tambien peligrosa; práctica en la que el jinete tiene que llegar 
a identiticarse con el caballo, hasta su dominio con el más lige- 
ro «ties de mando, eon el pensamiento, pudiéramos decir. 

Después de estas prácticas, no siempre regresan todos los 
Cadetes a la clase de Hipologia o ala Academia del Servicio en 
campana. porque no falta un pseudo-aviador que pase a la eli- 
nica del Plantel a remendarse una oreja oa eneabrestillarse un 
hiazo por un mal o inesperado aterrizaje. 
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Penetramos al salón de gimnasia. 

El amor por todo lo que significa «tibra.» al decir de un vie- 
jo artillero federal, se ha despertado definitivamente en nues- 
ros organismos, y es así que cualquier espectáculo, donde se 
eduque el músculo y se entrene el sistema nervioso, nos atrae 
con el viejo aforismo latino: 

«Mens sana in eorpore sano.» 

Es este salón el motivo escultórico de un frontis de olim- 
piada: en Jos espaldares suecos corrigense las desviaciones de la 
columna, yórguense los bustos; en los aparatos franceses pacti- 
canse los arrestos propios de una juventud fuerte y viril, la de- 
mostración de la potencia pectoral o abdominal en una plancha 
en suspensión, la agilidad acrobática en un molinete, la elasti- 
cidad de las piernas en un salto en trampolín. la resistencia de 
las articulaciones en un decúbito correctivo, . .. 

Y vemos también los «plastroues» de esgrima. donde se des- 
pierta la astucia del combate y de la defensa. donde se adquiere 
insensiblemente la «oportunidad.» donde se aguza la inteligen- 
cia y la mirada dentro del proceso interesante de la «frase» de 
un asalto. 


Tras los ventanales de la sala de gimnasia, percibimos el 
tanque de natación de espléndida superticie: es el Ingar adonde 
los jóvenes Cadetes, después de la ruda jornada física, van a 
buscar la reacción deseada, en el cejercieio completo.» y a sentir 
las emociones de las «caidas acrobaticas. « 


wee 


En una Escuela así, donde se ama eb perfecctonannento del 
espiritu v la educación del cuerpo, debe fijarse siempre nuestro 
Gobierno, ya que ello redunda en prestigio de su ejército. Los 
Oticiales que al terminar sus estudios vayan a eubrir los inson- 
dables vacios que ahora se notan, Hevarán así la misión de su 
deber: 

Educar espiritual, moral, física y militarmente a los sol- 
dados. 


¡Y tendremos ejército! 
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Los planes de estudios a que se sujetarán las distintas 


Escuelas que integran el Colegio Militar, así como el nú- 
mero de años que deben cursarse, constan en segnida: 


ESCUELA DE INFANTERIA 
( Dos años de estudios ) 
TER. AÑO 


1.—Gramática Castellana. 
2.—Aritmótica y Algebra. f 
3.—Reglumento de Maniobras de Infantería y su servicio 
en campaña. . 
4.—Geografia Militar (de México y Estados Unidos ) e His- 
toria Militar (hasta la época Napoleónica inclusive. ) 
5.—Ordenanza General del Ejército, Organización y Vir- 
tudes Militares. 
5.—Higiene Militur. 
7.—Dibujo Panorámico. 
-8.—Tiro de fusil y pistola. 
9.—Gimnasia y Natación. 
2° AÑO 
1.—Geometría y Trigonometría. 
2.—Táctica General. 
3.—Fortificación Pasajera y Telegrafía de señales. 
4.—Topografía Militar y Dibujo Topográfico. 
5.—Gcografía General. Historia Militar (desde In época 
Napoleónica hasta las últimas guerras. ) 
6.— Armas portátiles, semi-portátiles y nociones de balis- 
tica y explosivos. 
7.—Jurisprudencia Militar, y Derecho de la Guerra e Ins- 
trucción Cívica. 
8. — Elementos de Psicología y Sociología. 
9.— Esgrima de sable. 
10.— Equitación. 


ESCUELA DE CABALLERIA 
( Dos aiios de estudios) 
]ER. AÑO 


1.— Gramática Castellana. 

2.—Aritmética y Algebra. 

3.—Equitación. Reglamento de Maniobras de Caballería 

hasta la escuela de Escuadrón). 

4.—Geografía Militar (de México y Estados Unidos) e 
Historia Militar (hasta la época Napoleónica inclu- 
sive). 

5. —Herraduría y forrajes. 

6.—Ordenanza General del Ejército. Organización y Vir- 
tudes Militares. . 

7.—Higiene Militar, Hipologín e Hipiátrica. 

8. — Tiro de carabina y pistola. 

9.—Gimnasia y Natación. 


2° ASO 


1.—Geometria y Trigonometría. 
2.—Tactica de Caballería y Táctica General. 
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3.— Fortificación pasajera y Telegrafia de señales. 
4.—Topografía Militar y Dibujo Topográfico. | 
5.—Geografía General. Historia Militar (desde la época 
Napoleónica hast» las ültimas guerras.) 
6.—Armas portátiles, semi-portátiles y nociones de balís- 
tica y explosivos. 
7.—Jurisprudencia Militar. Derecho de la Guerre Ins- 
trucción Cívica. 
8.—Elementos de Psicología y Sociología. 
Y. —Equitación y Reglamento de Caballería (hasta la Es- 
cuela de Regimiento. ) 
10.—Dibujo Panorámico. 
ESCUELA DE ADMINISTRACION 
(Dos años de estudios ) 
1ER. AÑO 
1.—Organización Militar. 
2, —Ordenanza General del Ejército. Moral y Virtudes Mi- 
litares. i 
3.—Aritmética Mercantil. 
4.—Taquigrafin. 
§.—Dactilografia. 
6.—Teneduría de libros. 
7.—Higiene Militar. 
8.—Servicio de Administración. (1% parte: Subsistencias- 
Acuartelamiento, Campamento y Servicio de Hospi, 
tales Militares.) 
9.—(Gimnasia y Natación. 
2° AÑO 
1.—Administración General del Estado y Pública. 
2.— Economía Politica. 
8.— Contabilidad Militar. 
4.—Nociones de Derecho civil y mercantil. 
5.—Comunicaciones y Transportes Militares. 
6.—Servicio de Administración. (2° parte: Administración 
interior de los cuerpos de tropa y de las tropas de 
Administración.) 
7.—Tecnologín especial de los servicios de Intendencia. 
8.—Tnquigrafía. 
9.—Dactilografía. 


ESCUELA DE ARTILLERIA 


Los estudios en la Escuela de Artillería se harán de 
dos clases: 1?, estudios para Oficiales de Guerra. 2° estu- 
dios para Ingenieros Artilleros. 


ESTUDIOS PARA OFICIALES DE GUERRA 
( Dos años) 
JER. AÑO 


1.—Reglamento de Artillería y equitación. 

2.—Ordenanza General del Ejército, Organización y Vir- 
tudes Militares. 

3.—Higiene Militar, Hipología e Hipiátrica. ^ 

4.—Aritmética y Algebra. 


5.—Gramática Castellana. 
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6.—Geogratia e Historia Militar. 
7.—Descripción del material de Artillería. 
8.— Dibujo Panorámico y croquis del natural. 
9.— Gimnasia y Natación. 


9? 4NO . 


1.—Teoria y práctica del tiro de Artillería. 

2.—Topografia Militar y croquis topográfico. 

3.—Nociones de Fortificación pasajera y comunicaciones. 
(Telégrafos, Teléfonos, Señales ópticas, Aeróstatos 
y Aviones, desde el punto de vista de su importan- 
cia como arma de Guerra y como auxiliar de la Ar- 
tillería.) 

4.—Geometria y Trigonometría. 

5.—Jurisprudencia Militar, Derecho de In Guerra e Ins- 
trueción Cívica. 

6.— Elementos de Psicologia y Sociología. 

7.—Tactica de Artillería y Táctica General. 

8.- Esgrima del sable y Tiro de pistola. 

9.— Aplicación y manejo de explosivos. 


ESTUDIOS PARA INGENIEROS ARTILLEROS 
(Cinco años) 
TER. AÑO 


1.—Reglamento de Infanteria, su servicio en campaña y 
Organización del Ejército. 

2.—Ordenanza General del Ejército y Virtudes Militares. 

3. — Higiene Militar. 

4. — Aritmética y Algebra. 

5.— Gramática Castellana. 

6. — Geografía e Historia Militar. 

7. — Dibujo Panorámico y croquis del natural. 

8.— Gimnasia y Natación. 


9? ARO 


1. — Reglamento de Artillería y Táctica del arma. 

2. — Descripción del material de Artillería, armas portátiles 
y semi- portátiles. 

8.— Jurisprudencia Militar, Derecho de la Guerra e Ins- 
trucción civica. 

4. - Geometría y Trigonometría. 

b. — Elementos de Psicología y Sociologia. 

6.—Fisica elemental. 

7.— Primer afio de Francés. 

8. — Esgrima del sable. 


BER. AÑO 


1.—Fortifiención pasajera y semi-permanente. 
2.—Topografía General. 

3. — Táctica General aplicada. 

4.—Geometrin Analítica y Cálculo Infinitesimal. 
5.—Quimica General. 

6.—Segundo año de Francés. 

7T. —Dibuje Topográfico y croquis topográfico del natural. 
8.—Teoría y práctica del tiro de Artillería. 


4° aXo 


1.—Industria Militar. (1% parte: Metulografia, Trabajo de 
metales, Trabajode maderas, Arquitectura industrial, 
5 industrial, Legislación industrial y so- 
cial.) 

2. — Comunicaciones (Telégrafos, Teléfonos, Señales ópticas, 
Aeróstatos y Aviones. 

8. — Mecánica racional y aplicada ( ler. curso, Estatica.) 

4. — Fábricación y análisis de explosivos. 

5.—Geometrin descriptiva. 

6.— Primer año de Inglés, 

T.—Dibujo Geométrico. . 

8.— Tiro de pistola y armas portátiles, y 

oe AÑO 

1. - Mecánica racional y aplicada. (2° curso, Dinámica.) 

2.—Balística y Cálculo de probabilidades. 

8.—Industria Militar. (2% parte: estudio del material de 
Guerra, fabricación del material de Guerra. Pro- 
yectos. ) 

4.—Resistencia del material de Guerra. 

0. — Electricidad. ON 

6.—Segundo año de Inglés. 

7. — Dibujo de máquinas. 

8.— Equitación. 


ESCUELA DE INGENIEROS 
(Cinco años de estudios) 
l&R. AÑO' 


1.— Reglamento de Infantería, su servicio en campaña y 
Organización del Ejército. 

2.-- Ordenanza General del Ejército y Virtudes Militares. 

8. — Aritmética y Algebra. 

4. — Gramática Castellana. 

9. — Higiene Militar. 

6.— Primer año de Francés. 

1. — Dibujo Panorámico y croquis del natural. 

8.— Gimnasia y Natación. 


29? ARO 


1.—Comunicaciones de campaña. (ler. curso y transportes 
militares. ) 

2.—Geometría y Trigonometría. 

3.—Geografia e Historia Militar. 

4.—Jurisprudencia Militar y Derecho de la Guerra, e Ins. 
trucción Cívica. 

5.—Fisica elemental. 

6.—Segundo año de Francés. l 

7.— Elementos de Psicología y Sociologia. 

8.— Esgrima del sable. 


SER. ANO 


1.—'Tactica General aplicada. 

2.—Comunicaciones en campaña. (2? curso.) 

8.— Fortificación pasajera. 

4.— Geometría analítica y cálculo infinitesimal. 
5.—Topografia General. 

6.— Dibujo Topogrático y croquis topográfico del natural. 
7.—Quimica General. 

8.—Tiro de pistola. 


4? ASO 


1.— Mecánica racional y aplicada. 

2.— Geometría descriptiva. 

8.— Electricidad. 

4.— Caminos, Ferrocarriles y Calzadas. 

6.— Armas portátiles, semi-portátiles y nociones de explo- 
sivos. 

6. — Descripción del material de Artillería. 

7.— Primer año de Inglés. 

8.—Dibujo Geométrico. 

5° AÑO 

1.-—Fortificación permanente, ataque y defensa de plazas. 

2.— Mecánica de las construcciones y resistencia de mate- 
riales. 

9.— Motores de explosión, máquinas de vapor y automó. 
viles. 

4. — Estereotomía y carpintería de flerro y madera. 

5. — Puentes inilitares y permanentes. MEM 

6.— Plazas fuertes, puertos niilitares y organización de las 
tropas de Ingenieros. 

7.— Dibujo arquitectónico. 

8.—Segundo año de Inglés. 


ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA 
(Cun tro años de estudios) 


Los Jefes y Oficiales que soliciten ingresar a esta Es- 
cuela segün lo establecido en los artículos 278 fracciones 
V y VIII, 274 fracción fracción IV y 275 del presente 
Reglamento, deberán comprobar haber servido en filas 
cuando menos 2 afios; igualmente, en vista de las califi- 
caciones que obtengan después de sustentar el examen 
correspondiente al curso y segün los certificados debida- 
mente legalizados en que consten las materias que han 
cursado, las cuales deberán exhibir oportunamente, se 
destinarán al año que corresponda de acuerdo con sus 
conocimientos. i 


lER. AÑO ; a m 


1.—Geometria Analítica y Cálculo Infinitesimal. 
2.—Cosmografia, Trigonometría esférica y Cálculo de pro- 
babilidades. 
3.— Fisica. . 
4.—Descripcion del material de Guerra y Armasportátiles 
5.—Geografín General. 
6.— Primer año de Francés. 
7.—Dibujo Fouad asas 
8.—Gimnasia y Deportes. 
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2° ARO 4° ARO 

1.—Topografia General. 
2.—Quimica General y nociones de explosivos. 1.—Estrategia. 
3.—-Telegrafia alambrica, inalámbrica y telefonía. 2.—Servicio de Estados Mayores. 
4.—Historia General. 3.—Administración militar. 
5.—Fortificación permanente y ataque y defensa de plazas- -= 4.—Juego de la Guerra y maniobras en cuadro. 
6.—Segundo año de Francés. 5.—Explotación militar de ferrocarriles. 
7.—Dibujo Geográfico. 6.—Segundo año de Inglés. 
8.—Gimnasia y deportes. 1 .— Equitación. 

3ER. AÑO 8.— Esgrima del florete. 
1.— Estudio de organización de las armas y servicios. ; : 
2.—Geografía Militar. Durante los períodos de vacaciones en los tres prime- 
3. Historia Militar. ros años de estudios, los Oficiales alumnos harán práctica 
4.—Primer año de Inglés. de filas en armas distintas a las de su orgien. 


„„ — " En el período de vacaciones correspondientes al úl- 
6.—Geodesia y Astronomía práctica. 


T pFauitacion timo afio de estudios los Oficiales alumnos verificarán un 
Esgrima de sable. viaje de Estado Mayor. 
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Instrucción de bocas de fuego. 
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Columna por pelotones. 
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Esgrima de marrazo. 
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Escuadrón de Caballería. Columna por cuatro. 
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Clase de herraduría. Sujeción de un. potro. 


Clase de herraduria. Fraguas. 
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Pirámide del árbol. 
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Salto gimnástico sobre el «caballo.» 
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Clase de herraduría. Fijación de. un miembro para herrar. 


Salto gimnastico sobre el «caballo.» 
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Escalamiento del muro. 
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Prácticas de campana. Una marcha a traves del campe. 
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Ejercicios de volteo. Salto americano. 
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' Escuela de Caballería. Columna de desfile por pelotones. | 
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Coronel Ochoa. 


Subteniente Vaca. 
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Ejercicios de volteo. Una subida. 
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NUESTRO DIBUJANTE EN EL COLEGIO MILITA E 


Profesor Marín, de Cultura Física. Coronel Casillas. 


Genera] Murrieta. 


Coronel Trejo. Coronel Marin. 
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Alumno Negrete. 


Alumno Medina. 


Subteniente Gabriel Montañez. 


González, (Chato Bernabé.) 


Alumno D 
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EL CORONEL SALIVAS 


Procedente de los Estados Unidos del Norte, llegó a esta 
Capital el sefior Coronel Don Alberto Salinas, fundador de la 
Aviacién Militar Mexicana, que a la fecha y retirado del servi- 
cio se dedica a la atención de sus intereses particulares. 

Su residencia en la Colonia del Valle, estuvo visitada fre- 
cuentemente por numerosas personas entre las que se contaron 
un buen nümero por parte de los Talleres y de la Escuela de 
Aviación. 

El señor Coronel manifestó que aunque alejado de las cues- 


tiones relacionadas con nuestra Aviación Militar, él, sin em- 


bargo, había seguido de cerca en el admirable país vecino los 
progresos recientemente alcanzados en lo que se refiere a la 
fabricación de máquinas aéreas y su experimentación. Mani- 
festó, finalmente, que sus deseos más acendrados, van dirigidos 
a que en México no se desatienda una industria tan importante 
para el Ejército en particular y para el país en general, por la 
clase de servicios que para el futuro le serán asignados. 


VUELO NOCTURNO 


El señor Capitán Don Alfonso Virgen, Director de la Es- 
cuela Militar de Aviación. la noche del día 30 de noviembre 
pasado a la hora precisa en que se efectuaba la ceremonia de 
entrega de la Presidencia de la República, realizó un vuelo ver- 
daderamente interesante sobre la Ciudad en el aparato biplano 
23-A-37. 

Como la noche se mostrara muy obscura y la atmósfera 
difícil el personal de guardia en los hangares que viera al velí- 
volo esfumarse entre las sombras, permaneció en el campo espe- 
rando impaciente el regreso del aparato. 


LLEGADA DE AVIADORES 


El domingo 28 de noviembre a las nueve y media de 
la mañana, dos aviadores civiles americanos, los señores 
Jorge Puflea y Ed. Gardner acompañados por el ingeniero 
especialista en motores Hispano Suiza A. Graft, tripu- 
lando dos biplanos marca «Lincoln Standard» con motores 
Hispano Suiza de 150 H. P., aterrizaron en el aeródromo 
militar de Valbuena. 


Puffer y sus compañeros vinieron volando desde la 
ciudad de Lincoln del Estado de Nebraska, donde se en- 
cuentra ln Nebraska Aireraf Corporation, Compañía cons- 
tructora de los aviones que tripulan; trajeron un mensaje 
del Gobernador del Estado de Nebraska, para los señores 
Adolfo de la Huerta, general Alvaro Obregón y general 


Cerca de cincuenta minutos y a una altura de 500 metros. 
el Capitán Virgen efectuó su recorrido sobre la Metrópoli que 
estaba profusamente iluminada trazando algunos círculos sobre 
el Palacio Nacional y la Cámara de Diputados, para regresar 
después a su. base y descender en forma admirable, auxiliado 
por el reflector instalado recientemente en uno de los torreones 
de Talleres. 

Recordamos con este motivo, qute tan excelente Piloto, fué 
el primero en México en iniciar esta clase de vuelos interesan- 
tes, tripulando un biplano serie A de 80 H.P. de construcción 
nacional. 


LOS BIPLANOS CURTISS 


En los últimos días de noviembre pasado, se recibieron en 
los hangares de la Escuela tres aeroplanos biplazas provistos 
con motores «Curtiss» 90-100 H.P. que fueron adquiridos en los 
Estados Unidos por el ex-Gobernador de la península califor- 
niana Don Esteban Cantú. 

Después de las reparaciones del caso, que se les hicieron en 
los talleres de lo3 propios hangares, el Capitán Alfonso Virgen, 
demostró desde luego uno de ellos en terrenos del aeródromo, 
para apreciar sus condiciones generales. Aunque la máquina no 
logró hacer una altura considerable, sin embargo. se apreciaron 
sus buenas condiciones de resistencia en el trabajo acrobático a 
que se le sujetó de barrenas verticales y «regresiones» que el 
Capitán Virgen hizo de una manera magistral. 

Sucesivamente los Pilotos de la Fuerza ' Aérea, con toda 
facilidad han entrado en el dominio del control de esta clase de 
máquinas americanas. E 


AMERICANOS A MEXICO 


Plutarco Elías Calles, así como comunicaciones para las 
Cámaras de Comercio de todas las cindades que tocaron. 

El piloto Puflea es antiguo conocido nuestro; fué 
aviador de las fuerzas del general Pablo González en 1915, 
efectuó varios vuelos sobre los villistas en el «Ebano,» más 
tarde, cuando se fundó la Escuela Militar de Aviación. 
fué uno de los primeros instructores de la Escuela. | 

Al día siguiente de la llegada de los aviadores ameri- 
canos a México, los entrevistamos en el aeródromo de 
Valbuena, después de uno de sus vuelos de práctica. 

— «Estoy satisfecho del vuelo—nos dijo el señor Pu- 
flea —y espero que pronto será un hecho el estableci- 
miento de servicios de transportes aéreos para pasaje, 
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correspondencia y express.» Dice el aviador aludido que 
él y su compañero permanecieron en el aire por espacio 
de 11 horas en el trayecto de la ciudad de Lincoln, Ne- 
braska, a El Paso, Texas, donde nos entretuvimos varios 


días, pues hicimos algunos vuelos en honor del general 


Obregón que en esos momentos se encontraba en el Paso; 
de esta ciudad nos dirigimos a Chihuahua explorando 
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mos el terreno e ignorábamos con qué campos de aterri- 
zaje contibamos, tuvimos que venir con precauciones, 
pues el tiempo era bastante malo. Durante el viaje no 
tuvimos ningún contratiempo, los aparatos nos trabajaron 
perfectamente, solamente cambiamos dos llantas que Be 


* 


nos deterioraron. ^ 


Aviadores Jorge Puflea, Ed. Gadner y el mecánico. A. Graft. 


la vía, d ‘spuds a Jiménez, Torreón, Monterrey, Saltillo, 
San Luis Potosí, Querétaro, y por último a esta ciudad 
de los Palacios; haciendo en total del Paso a esta Capital 
13 horas y media. La causa por la cual nos detuvimos 
en varias poblaciones de la República, antes de proseguir 
nuestro vuelo. no fué otra, sino la de procurar que el 


«raid» (?) no constituyera un fracaso. Como desconocía- 


No queremos hacer comentarios sobre el «raid» (?) de 
los aviadores americanos, pues ya todas Aquellas, perso- 
nas «un poco conocedoras» en materia de aviación, su- 


piéron apreciar el trabajo de dichos aviadores en su justo 


valor.. 


PETIT. 
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NOTAS DE ESCUELA 


NUEVA ORGANIZACION 


El Sr. Cap. Rafael Ponce de León, Jefe del Estado Ma- 
yor de la Fuerza Aérea Mexicana, ha tenido a bien acordar 
gue se organice el personal de Pilotos y Cadetes que integran 

icha Fuerza, en !a forma siguiente: 


ESCUADRILLA DE ALTO COMANDO. 
Comandante. Cap. 2? Piloto Avia- 


99 99 99 
Rafael Montero. 


Fernando Proal. 
Ascencio Jiménez. 


PRIMERA ESCUADRILLA. 


Comandante. Teniente Piloto 
AVIBdOE du eR E EAM EIER 
Teniente Piloto Aviador........ 


Rafael Montero. 
Santiago Vázquez. 


Un «Hispano» en pleno vuelo. 


Jesús M. Romo. 

Eliseo Martín del Campo. 
Alberto H. Vieytes. 
Eduardo Iniesta Reyes. 
Francisco Espejel. 
Silvestre Valero. 


SEGUNDA ESCUADRILLA. 


Comandante. Teniente Piloto 
Aviador........... esee Fernando Proal. 

Teniente Piloto Aviador........ Rafael Altamirano. 
Cap.2* „, ts Ramiro García Rojas. 
Teniente Piloto Aviador........ Felipe H. García. 

ss a S David Mendoza. 

» ‘a j Guillermo Monroy. 

EA ON 3 Manuel Sánchez Peralta. 

" » 1 José Mena Barona. 


SE REANUDAN LAS PRACTICAS DE VUELO 


Después de estar suspendidas las prácticas por algún tiem- 
po, los Cadetes de la Escuela Militar de Aviación comienzan 
de nuevo a recibir instrucción de vuelo bajo la acertada di- 
rección de su inteligente maestro Frank Santarini y de los 
competentes Pilotos Samuel C. Rojas, Guillermo Ponce de 
León y Santiago Vázquez. 
= (Con la planta de Cadetes que tiene en estos momentos la 
Escuela se han formado tres grupos; el primero está integra- 
do por los alumnos que han ingresado últimamente; estos 
Cadetes hacen diariamente práctica en el aparato 3H56, eje- 
cutando carreras por tierra; está formado por los alumnos 
siguientes: Andrés de la Sierra, Francisco Carrillo, Gustavo 
G. León, Ignacio Burquez, Alfonso Cruz Rivera y Salvador 
Nol le. 

El segundo grupo está integrado por los cadetes que ha- 
een vuelos en Hnea recta; diariamente efectüan sus prácticas 
en el aparato 31446, los alumnos siguientes: Agustín Gonzá- 
lez C., Rieardo D. González, Vidal Chaire, Juan A. Gutiérrez 
y Carlos Comball. | 

E] tercer grupo está integrado por los cadetes Faustino 
García, Fernando Koyoc, Fernando H. Campuzano, David 
J. Borja, Alberto Nájera M. y Alfredo Lezama, este grupo, 
como el segundo, hace vuelos en línea recta en el aparato 23 
A 37. 


VUELOS A CUERNAVACA 


Con el objeto de dar más lucimiento a las fiestas que se 
celebraron el mes pasado en la ciudad de Cuernavaca, capital 
del Estado de Morelos, el 31 de octubre, tripulando el bipla- 
no 35 A 50, el piloto Francisco Espejel, llevando como pasa- 
jero al piloto Silvestre Valero, voló durante 35 minutos a 
1,200 metros de altura con dirección a dicha ciudad, llegando 
al «Ajusco» y regresando desde este punto a su base sin con- 
tratiempo alguno. 

El Teniente Piloto Aviador Samuel C. Rojas, Instructor 
de Campo, tripula do el aparato 37 A 52, llevando como pa- 
sajero al Cadete Alfredo Lezuma, partió en la misma direc- 
ción de los anteriores, logrando atravesar las elevadas serra- 
nías del Ajusco, aterrizande en terrenos de «La Carolina,» 
situados a inmediaciones de la ciudad de Cuernavaca. Los 
aviadores no pudieron continuar su vuelo por algunos des- 
perfectos que sufrió el aparato al aterrizar. 
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VUELO A PACELU Curs 
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Demostrando el Biplano nümero 72, dotado con mo- 
tor «Salmson» de 275 H. P., el teniente Piloto Fernando 
Proal, el día 7 de los corrientes hizo un viaje redondo 
a la ciudad de Pachuca, llevando como pasajero al Tenien- 
te Coronel del Arma de Artillería Reynaldo Híjar. 

El recorrido del viaje se hizo absolutamente sin 
novedad en una hora y veinte minutos, a una veloci- 
dad de 120 kilómetros por hora, funcionando el motor 
a su régimen y en perfectas condiciones el aparato. 

El Piloto fué felicitado a su descenso. 
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El sefior P. Luis Morones, Jefe de los Establecimientos Fabriles visita la Es- 
cuela de Aviación.—De izquierda a derecha: Ing. Agustin Enriquez, In- 


El Piloto Proal y el Ingeniero Angel Lascurain y Osio, geniero Angel Lascurain y Osio. senor Luis Morones, Piloto Fernando 
irector de los Talleres Nacionales Proal e Instcuctor dela Escuela Francisco Santarini; en el fondo, un 
de Construcciones Aeronáuticas. . aparato nacional con motor Samson. 
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Aparato Nacional construfdo en nuestros Talleres proyectado por el Director Ingeniero Angel Lascurain y Osio, 
y con el cual se han efectuado excelentes pruebas. ` 
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Organizada por el Capitán Piloto Rafael Ponce de regreso se efectuó sin novedad, habiéndose cubierto en 
León, se llevó a cabo en los primeros días del pasado muy buen tiempo el excesivo kilometraje que separa 
mes, una excursión automovilística a la ciudad angelo- aquella población de esta capital. 


politana. Tomaron parte en ella los Tenientes Pilotos 


Cambiando llantas. 


Aviadores: Luis Caso Landa (conocido corredor de estos Invitado por los Jefes surianos, el sefior General don 
vehículos), Guillermo Ponce de León, Samuel C. Rojas, Plutarco Elías Calles, Ministro de la Guerra, estuvo en la 
Ascensión Santana, Ramiro García Rojas y Silvestre Va- — vecina ciudad de Cuernavaca durante algunas horns, que 
lero. aprovechó para revistar las tropas de aquella Guarni- 


Aunque a la ida tropezaron los viajeros con algunas — ción. 


dificultades por haber escogido el camino más dificil, el Acompafiaron al señor General Calles por parte de 
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Un incidente de la excursión. 


la Aviación el Capitán Ponce de 
Leon y dos Oficiales más. 

Los Tenientes Samuel C. Rojas 
y Francisco S. Espejel, acompaña- 
ron desde sus neroplanos a los ex- 
cursionistas. El segundo de los cita- 
dos regresó a su campo después de 
haber llegado a la cima del Ajusco 
y el Teniente Rojas aterrizó a in- 
medinciones de la capital morelen- 
se, su friendo el aparato, por falta 
de campo, ligeros desperfectos que 
impidieron el inmediato regreso de 
su tripulante. 


El Teniente del Ejército coiom- 


. biano Alfonso Tobón, que se encon- 


traba en la Escuela verificando un 
curso de prácticas para obtener su 
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«brevet» de Piloto Aviador, 
acaba de salir al vecino país 
del Norte con una comisión 
especial, por parte de su Go- 
bierno. 


2 + 


El senor Francisco San- 
tarini, que venía prestando. 
sus servicios en los Talleres 
Nacionales de Construcciones 
Aeronáuticas desde la fecha 
de su fundación como Jefe 
de los mismos, acaba de se- 
pararse de dicho cargo para 
pasar a la Escuela con el ca- 
rácter de Muestro Consultor. 

El señor Santarini, desde 
luego ha empezado a trabajar 
en su delicado empleo, toman- 
do bajo su dirección uno de 
losgruposdeprácticas de vuelo. 
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El General Suriano Genovevo de la O. con su Jefe de Estado Mayor y Pilotos aviadores 


en su visita a Cuernavaca. : 


LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION HACE UN DIA DE CAMPO 


En honor del señor General Plutarco Elías Calles, los Pi- 
lotos y alumnos de la Escuela Militar de Aviación organizaron 
un día de campo a los manantiales de Peña Pobre que se llevó 
a efecto a principios del mes de noviembre. A causa de ocupa- 
ciones de urgencia, el señor General Calles se vió en la imposi- 


pam y durante el viaje fué desgranándose el contento entre los 
siempre jubilosos pilotos de nuestra Armada Aérea, menudeando 
las «pambaceadas» y los chistes oportunos. Ya en Tlálpam em- 
preudimos la caminata hacia los manantiales a los que lle- 
gamos sin niugún incidente y en los momentos en que en el 


«Rancho» 


bilidad de asistir a la fiesta de referencia, pero tuvo la deferencia 
de enviar en representación Suya al señor General García. 
-Partimos en un tren especial para la risueña villa de Tlal- 


aire evolucionaba un avión, que había ido con el fin segura 
mente de mostrarnos el camino. 
En una amplia plazoleta cercana a las fuentes rumorosár 
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instalamos nuestro campamento provisional y en tanto que 
esperábamos la hora del yantar «el pueblo» aviador sintió renacer 
en su espíritu bullanguero el deseo de refrescar a sus congé- 
neres en las límpidas ninfas del manantial. Y uno tras otro, los 
pilotos desfilaron en hombros de sus compañeros para recibir, 
suspendidos de los pies, la helada caricia de las aguas bautis- 
males. Tanto fué el empeño pueblerino que ni el director de la 
Escuela, ni el director de Talleres, ni el de nuestra Revista 
escaparon a la furia de limpieza. 


Ceneral García. 


Precisamente cuando mayor era el entusiasmo y cuando ya 
mi pobre humanidad comenzaba a sentir el temor del ineludible 
refrescamiento, ya que el material volátil se había agotado; he 
aquí que de pronto vemos aparecer por la angosta calzada que 
conducía a nuestro campamento un grotesco desfile: al frente 
caminaba Chencho Santana, agobiado bajo el peso de enorme 
cazuela de suculento arroz; luego, en rústica parihuela formada 
por dos troncos y una lámina acanalada humeaba apetitosa 
la blanda barbacoa, mientras los dos pontífices que la cargaban. 


sudaban tinta y lodo; y por ültimo, venían en último término 
varios cadetes cargando unos, la salsa borracha otros el pulman 
y otras la rubia cerveza. Nos instalamos cuanto antes, procu- 
raudo por todos los medios que las piedras proporcionarou, ha- 
cer de ellas nuestro asiento y nuestra mesa, y eficazmente ser- 
vidos por la comisión de turno, comenzamos a deglutir con tal 
empeño, que en unos cuantos minutos, desapareció de nuestra 
vista todo el material condimentado que antes nos había admi- 
rado por su abundancia. 


Coronel Mario Santa Fe. 


Pasado el obligado reposo que el priucipio de la digestión 
nos imponía, comenzaron de nuevo las locuras, tiempo que de- 
dicamos a impresionar algunas placas, mientras el melenudo 
Ramos, trataba de «asesinar» con los trazos de su lápiz al Gene- 
ral García y al Coronel Mario Santa Fe. 

Por fin y ya cerca de las cinco de la tarde, se inicia el re- 
torno en desbandada, llegando a nuestros lares todavía con Ja 
impresión de la alegría y fraternal carifio de nuestros pilotos y 
cadetes. 
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Velada E" Uunmebre em Elonox 
ae los A viadores Muertos 


Para honrar la memoria de los aviadores muertos en 
el cumplimiento de su deber, la Jefutura de la Fuerza 
Aérea Mexicana, la Escuela Militar de Aviación y los 
Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas, or- 
ganizaron una velada fúnebre en el Anfiteatro de la Es- 
cuela Nacional Preparatoria la noche del día tres de no- 
viembre. 


A las ocho y media, hora anunciada para dar principio 
al solemne acto, el Anfiteatro se hallaba enteramente 
ocupado por una selecta concurrencia, entre la que se 
destacaba principalmente, las familias de nuestros héroes 
desaparecidos y las comisiones militares de la Guarnición 
de la Plaza. 


La plataforma de actos del salón, decorada con gusto 
severo y elegante, presentaba como motivo principal, un 
aeroplano abatido y un simbólico mausoleo destacándose 
entre cortinajes luctuosos, en que xe leían en letras de 
oro, los nombres gloriosos de los desaparecidos: 


PANIAGUA, DUPOT, 

JACINTES, PAIONCINI, 

RIVERA, SANTANA, 

PIZANA, PRECIADO DE LA TORRE. 
CARRANZA, MARTINEZ DE ALBA, 
DIEZ MARTINEZ, CERVANTES, 

BERNARD, GUTIERREZ. 


Presidiendo el señor General Marcelino Murrieta, 
Director del Colegio Militar se dió principio al acto bajo 
el siguiente programa: 

I. Marcha fünebre. 


II. Alocución. . 
III. «Cortigrami vil razza da- 


Banda de Artilleria. 
Sr. R. Avila de la Vega. 


mata.» Sr. Jesús Soto. 
IV. «Ave Marín». - Gounod. Srita. Flora Islas Chacón. 
V. Nocturno Num. 2.—Cho- 
pin. Srita. Rosa Bautista. 
VI. Semblanza. Sr. Cup. Rufuel Ponce de León. 
VII. Aria de lu ópera Sorma» Sr. F. Pedroza. 
VIII. Evocaciones. Sr. Cap. B. Becerril. 
IX. «La muerte del aviador.» 
—S. Chocano. Srita. Marín de J. Correa. 

Fueron calurosamente aplaudidas las señoritas Rosa 
Bautista que visó su número, la gentil Florita Islas Cha- 
cón que hizo gala de su magnífica voz de soprano lírica 
y la virtuosa damita María de Jesús Correa, quien de- 
clamó con admirable escuela los versos del bate sudame- 
ricano José Santos Chocano. 

Los oradores dedicaron conceptos profundos en loor 
de las víctimas del aire e hicieron evocaciones de los 
momentos más interesantes de la vida de los que se lla- 
maron «sus hermanos.» 

Cerca de las once, terminó la velada, retirándose el 
público bastante complacido y agradablemente impresio- 
nado de que se consagren momentos así a las víctimas 


de nuestra A viación. 


Personas que tomaron parte en la velada fúnebre 
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CONTESTADMDO INSULTOS 


(DE REVISTA DTI ITA HE) 


Mi pluma está forjada del acero de una espada. 

Es cierto. 

Pero la espada vino a mis manos virgen y en mi po- 
der no ha menguado ni en brillo ni en nobleza. 

Por eso mi pluma es noble y es por ello también que 
sabe flugelar. 

Enemigo acérrimo de todo lo que atente contra la 
bendita libertad, muy lejos hubiera arrojado de mí la es- 
pada que no fuese empleada para defender noblezas. 

Por eso vengo a defender la espada......... 

Y nada mejor que con mi pluma cuyos sér y alma, 
vienen de aquélla......... | 

Mi lenguaje será airado, pero sereno. 

No esgrimiré el insulto, aunque de insultos se tra- 
ta, porque quiero corresponder a Ja canalla, con guante 
blanco. 


Mi mano es de militar; pero nunca ha flagelado car- 
nes de mujeres, ni ba tenido nunca, cobarde, el temblor 
de las mujeres. : 


Los que escriben contra el Ejército, los que lo deni- 
gran, de seguro no tendrán la firmeza de pulso, estando 
frente a frente. 


Quien pone los insultos en boca de las mujeres, ofen- 
diendohombres......... no merece siquiera el escupitajo del 
desprecio; 


por eso no uso la espada......... Quiero nún, a pesar 
del insulto, conservarla virgen, virgen de crimen, virgen 
de cieno, virgen de innobleza. 

Me refiero al bochornoso espectáculo que ofrecen las 
obrillas de ciertos individuos que persiguiendo mezquinos 
fines de taquilla, ponen insultos inútiles y estériles en las 
bocas de lis vicetiples de un teatrillo que no debiera tener 
las puertas abiertas al público. 

El primero soy yo en atacar los malos elementos con 
que cuenta el Ejército; pero no consentiré, nunca, jamás, 
en que se insulte a los que con las armas en la mano, en 
plena lucha, trajeron paz y pan y más que todo esto, li- 
bertad para quienes escondidos en las cocinas o en las 
chimeneas, esperaban el momento de poder escribir in- 
sultos sin que hubieran sabido conquistar llenos de ente- 
reza y a pulso firme, la bendita libertad de imprenta. 

Cierto es que ahora tampoco tienen el valor de pro- 
ferir sus insultos personal mente; 

pero si llamándose Tirso o apellidándose Sainz o 
Michel. es fácil poner insultos en boca de mujeres, lla- 
mándose Tirso y apellidándose Michel. bien pueden 
ajustar cuentas con un miembro del Ejército a quien 
denigran, pues para ello recoge el guante. 


El Capitán, 
RAFAEL Ponce pe LEÓN. 


EL SERVICIO POSTAL AEREO EN ESTADOS UNIDOS 


————— — — — —— — — — 


El Servicio Postal Aéreo ha completado su segundo año de 
operación en los Estados Unidos, con un éxito tan brillante que 
augura un triunfo completo en el futuro desarrollo del aeroplano 
como un medio de transporte comercial. Dia tras din, sin ate- 
nerse a las condiciones atmosféricas, el correo se transporta con 
puntualidad y rapidez entre New York y Washington, una dis- 
tancia de 226 millas, y entre New York y Chicago, que es un 
vinje de más de 1,000 millas. 

Tan excelentes resultados ha dado este servicio que en mayo 
pasado se extendió de Chicago a Omaha, Estado de Nebraska, 
equivalente a una distancia de más de 600 mi!lus. Lo antes dicho 
da por resultado un servicio aéreo diario en más de 2.000 millas, 
distancia quese aumentará en breve cuando se establezcan servi- 
cios con otras poblaciones. El 8 de septiembre de este año se 
inauguró el Servicio Postal Aéreo entre New York y San Fran- 
cisco Culifornin; esta línea atraviesa por todo el territorio de los 
Estados Unidos transportando el correo en treinta y cinco 
horas de las costas del Pacífico a Ins costas del Atlántico; es- 
t^ servicio se efectúa dinriamente partiendo los aparatos si- 
multáneumente de New York y de Sun Francisco a lus 5.30 
a. m., durante el trayect» los neroplunos aterrizan catorce 
veces solaniente, para proveerse de combustible o para repa- 
raciones, e-tando estos campos de nterrizuja a 200 millas por 
término medio entre si. 

El siguiente cuadro muestra los campos de aterrizaje que 
se tocan para hacer el servicio entre Sun Francisco y New 
York. 


Distanein 
Que los separa 


CAMPOS entre sì 


Huzelhurst, Long Island................. 
Bellefonte, Penna........................... 280 millas. 
Olarion, Penn . sense LOD” „ 


Clavelnnd, Ohio e 100 millus. 
adj sl 165 „ 
Chicago, I!; 8 155 „ 
Town City, Ioõwaa——Ur'k . eee 191 „ 
Omaha, Nebrasca cece eens 233 „, 
North Platte, Nebrusca 2 . 248 „ 
Cheyenne, Nebrasen 4 eee 205 „ 
Rook Springe, Wyo——— . ee 237 „, 
Salt Luke, Utah ....... ..... ——— 163  ,, 
Elko, Nene 235 „ 
Reno, Nend s 200 „, 
Sacramento, Culiforn in 97 „ 
Sun Francisco, Californin............. PME DC 


Entre estos campos de aterriznje existen otros pura cuando 
se da el caso de un aterrizaje forzoso. En Ins ciudades y pueblos 


sitimdos a cinco millas al norte y cinco millas ul sur del camino 


` A UN 1 


| 
| 
l 
| 


Depositando valijas de correspondencia a bordo de un aparato que hace el 


servicio entre San Francisco y Nueva York. 
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Aparato Martinsyde que hace el servicio de pasajeros entre Paris y Londres. 


que deben seguir los aeroplanos del Servicio Postal Aéreo, se 
han pintado en los techos de los edificios prominentes, con letras 
bastante grandes los nombres de las poblaciones, con el objeto 
de que el piloto no se pierda. 

La ruta transcontinental entre New York y San Francisco 
tiene cerca de 3,000 millas de largo, las que por tren requieren 
cerca de cuatro días para cubrirse. En algunas partes de este 
trayecto los aparatos tienen que pasar sobre terrenos que están 
a 12,000 o 14,000 pies de altura sobre el nivel del mar, o sobre 
comarcas en que casi siempre el tiempo que hace en ellas es ma- 
lisimo y las corrientes de aire son muy fuertes. 


* 
* * 


„El Servicio Postal Aéreo se efectúa como se ha dicho, dia- 
riamente, tanto en el verano como en el invierno. El 8796 de 
los viajes proyectados se efectuaron sin ningún contratiempo 
durante el segundo año de servicio, a pesar de días tempestuosos, 
lluvias, tormentas, nieve y hielo. Este año los aeroplanos han 
volado un total de 498,564 millas y transportado más de medio 
millón de libras en bultos postales, o para ser exactos 538.734 
libras. 

Desde el punto de vista de la economía, el Servicio Postal 
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Aéreo ha dado espléndidos resultados, que pueden sólo compa- 
rarse con las ventajas de su rapidez. El costo de operación fué 
mucho menor que el provectado por el Gobierno Norteameri- 
cano, v se calcula que la economia obtenida en la ruta entre 
New York y Wasington ascendió a 42,000 dólares. Este cómpu- 
to se hizo tomando por base, la economía obtenida en la ruta de 
New Yok a Chicago subió a más de 100,000 dólares. 

El Servicio Postal Aéreo Norteamericano fué establecido el 
15 de mayo de 1918, como una medida militar. Al principio se 
utilizaban neroplanos militares que transportaban solamente do- 
cumentos oficiales. La operación resultó tan satisfactoria, que el 
servicio pasó n formar parte del correo nacional. Su plan de ope- 
ración Do se concreta ahora a transportar sólo documentos ofi- 
ciales, sino teda clase de correo, sin cobrarse una tarifa especial, 
sino la corriente que se paga por las vías ordinarias terrestres. 

Transporta toda clase de valijas. Economiza de diez a doce 
horas en el servicio de New York a Chicago, y su rapidez faci- 
lita efectuar conexiones en esta Ultima ciudad, que serían im- 
posibles por tren, El Servicio Postal Aéreo tiene, en suma el 
objeto de acelerar el correo. 

Este servicio hit creado un personal de competentes aviado- 
res. Hu aprovechado un gran numero de aeroplanos militares, 
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Biplano del correo aéreo de Estados Unidos. , 
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y contribuido al desarrollo de varios tipos de máquinas comer- 
ciales adecuadas al servicio como son los aparatos Curtiss, De 
Haviland—4 y metálicos JL.—6. 

Los neruplanos operan por turnos, tocándole a cada maqui- 
na un viaje de 300 millas, distancia calculada para obtener las 
mayores economías en la operación del servicio. El correo se pa- 
sa de una máquina a otra fácilmente y así sucesivamente. 

El desarrollo del Servicio Postal Aéreo en los Estados Uni- 
dos está destinado a asumir grandes proporciones. Su futuro no 
tiene límites si se considera la extensión territorial de los Esta- 
dos Unidos. 

El siguiente cuadro muestra el tiempo que huce un aero- 
plano y un tren entre Ins principales ciudades del Este y del 
Oeste de los Estados Unidos. 


En 
En tren En tren  areopiano 
DE A 1913 1919 — 

h. m. h. m. h. m. 
Boston.......... Detroit.......... 18 10 21 55 8 20 
Boston......... Chicago 25 50 27 00 8 45 
Boston New York..... 5 38 6 50 3 00 
New York.... Chiengo 23 30 24 20 9 30 
New York.... Onmbn........ .36 20 38 30 15 20 
New Vork... Minneapolis.. 35 42 36 54 13 20 
New York.... Saint Louis... 23 55 28 45 12 05 
New York.... Jacksonville.. 27 35 29 22 11 54 
New Vork... Senttle......... 83 15 90 00 31 54 
New York.... Portland ...... 84 30 9030 32 51 
New York.... San Francisco 86 10 90 30 35 00 
Washington.. Jacksonville... 22 00 24 40 8 56 
Washington.. New Orleans. 33 30 36 30 12 51 
Washington.. Chicago........ 31 00 32 10 8 11 
Washington.. Saint Louis... 23 35 27 55 9 30 
Chicago...... . Minneapolis... 10 17 11 24 4 88 
Chiengo....... Omahna......... 11 20 12 45 5 30 
Saint Louis... Kansas City... 7 10 7 25 3 06 
Saint Louis... Forth Worth 24 00 26 10 7 25 
Saint Louis... Omaha......... 12 14 13 25 4 42 


En el esquema anterior se podrá notar que los trenes ame- 
ricanos corrían más aprisa en el año de 1913 que en el año de 
1919, esto es debido a que durante la guerra este servicio se tras- 


Nombre de un hotel de San Francisco California escrito en el techo del mismo 


para orientar a los pilotos del servicio postal aéreo. 
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tornó por las movilizaciones militares, economía de combusti- 
ble, etc. 

Hasta la fecha este servicio no se encuentra todavía al co- 
rriente. 


x 
* * 


El Servicio Postal Aéreo no sólo en los Estados Unidos ha 
tomado gran incremento, sino en todo el mundo; en Europa 
existe un sinnümero de Correos Aéreos que hacen diarinmente el 
servicio entre las principales ciudades, transportando miles de 
kilos de valijas con correspondencia, valores, bultos postales, etc. 

Uno de los mejores servicios de esta clase es el Correo Aéreo 
entre París v Londres; se inauguró el 10 de noviembre de 1919, 
después del convenio celebrado entre la Dirección General de Co- 
rreos de la Republica Francesa y la del Imperio Británico. Todos 
los días, excepto los domingos, las cartas depositadas en todas In~ 
oficinas de correos y buzones de París antes de las nueve de la 
mañana, llevando timbres postales a razón de 3 francos por cada 
20 gramos, con el título «Londres par avion» ademas del timbre 
usual de 0.25 francos, serán distribuidas en Londres el mismo 
din antes de las cinco de la tarde. 

Para el servicio néreo de correspondencia, nose admiten pa- 
quetes postales que tengan un peso mayor de 450 gramos. 

En algunas oficinas de correos como por ejemplo la Oficina 
Centra!, las cartas se pueden depositar hasta Ins diez de la ma- 
hana con la seguridad de que suldrán en el avión que lleva In 
correspondencia u Londres. 

A. las 10.80 a. m., sule de la Oficina Ceutral de Correos, un 
automóvil llevando la correspondencia dirigida a Londres hasta 
la Estación del Norte, donde los pliegos son revisados y coloca- 
dos en sacos especiales, los cuales son pesados y sellados; cum- 
plida esta formalidad, son transladudos al Aeródromo de Le 
Bourget en donde espera el avión que los llevará a Londres. Al. 
gunos minutos tardan los aduaneros revisando los sacos y en se- 
guida son depositados en el avión que enseguida emprende el 
vuelo hacia Londres. A su llegada al Aeródromo de Hounslow, 
el avión aterriza delante del hangar reservado a la aduana, los 
sacos son inmediatamente retirados del avión y entre- 
gados a un agente de lu Compañía Inglesa de Nave- 
gación Aérca concesionaria en Inglaterra del Correo 
Londres París; este agente inmediatamente se dirige 
en un automóvil a la Oficina Central de Correos de 
Londres, de donde son mandadas las cartas a domi- 
eilio por medio de motocicletas. 

En el enso de que una descompostura sobrevengn 
nl uvión en su ruta, el piloto procura llegar a la es- 
tación más cercana, mandando las valijas por el pri- 
mer tren express que pase con destino a Bolonia. Un 
convenio hecho con la Compañía de los Caminos de 
Hierro del Norte, permite al piloto detener los tre- 
nes todo el tiempo necesario en las estaciones más 
próximas al lugar de la «panne,» mientras llega con 


las valijas para enviarlas a su destino. 
En Inglaterra como en Francia estos servicios son 


similares, 
* 


En Cuba y en la Amériea del Sur existen Co- 
rreos Aéreos semejantes a los ya descritos. 

Lo Compañía Aéren Cubana ha establecido un 
servicio néreo usando aparatos «Farman Goliath» entre 


ln Hubana, Cienfuegos, Santa Clara y otras poblacio- 
nes del interior. 

En la República de Colombia se han establecido 
esrvicios entre la ciudad de Bogotá y el Puerto de 
Barranquilla. 

Argentina, Chile y Perú cuentan también con 


Correos Aéreos similares. 
PETIT 
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LA TRAVESIA AEREA DEL OCEAN O PACIFICO 


El pröximo gran vuelo que esta llamando poderosa - 
mente la atención mundial, es el cruzamiento aéreo del 
Océano Pacífico. Desde cualquier punto de vista, esta 
proeza será la más peligrosa de las que se han ejecutado 
en los anales de la Aviación, y el hombre que llegue a 
efectuarla, ocupará uno de los principales lugares en la 
aeronáutica mundial. 

A principios de marzo de 1920, la Asociación de Ma- 
nufactureros Aeronáuticos Americanos, .anunció que la 
Marina de los Estados Unidos, estaba construyendo dos 
aero—botes trimotores, diseñados especialmente para la 
travesía aérea del Pacífico. 


Teniente Pat O'Brien, famoso aviador que se distinguió 
en la guerra europea y que intentará la travesia 
aérea del Océano Pacífico. 


Hay dos rutas propuestas para cruzar el gran espacio 
de océano que separa el continente americano del asiá- 
tico; una, recorriendo la distancia entre San Francisco 
California y Hong Kong, China; entre estas dos ciudades 
hay una distancia, aproximadamente, de 7,616 millas ma- 
rinas. Los vuelos se llevarían a cabo haciendo escalas en 
Honolulu, Isla de Wake, Guam y Manila, cuyos puntos 
miden entre sí, aproximadamente, lo siguiente: de San 
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Francisco a Honolulu, 2,090 millas marinas; de Honolulu 
a la isla de Wake, 2,000 millas; de la Isla de Wake a Guam, 
1.320; de Guam a Manila, 1,320 y de Manila a Hong 
Kong, 675. 

La otra ruta, que es más corta, es siguiendo exacta- 
mente la que hacen los vapores entre Victoria, Canadá, 
y Yokohama, Japón, acortándose de esta manera la dis- 
tancia, aproximadamente a 3,500 0 3,700 millas marinas. 
El vuelo se haría haciendo escalas en Sitka, después en 
Unimak Pass, en las Islas Aleutinas, y por último en Yo- 
kohama, Japón. 

Aunque esta ruta ofrece la ventaja de ser más corta, 
la niebla que es persistente en estos lugares, constituye 
uno de los principales obstáculos que tienen que vencer 
los aviadores, pues tendrían que volar a una gran altura 
sobre este trayecto. Aunque se supone que a 20,000 pies, 
durante los meses de diciembre a febrero, hay claros apro- 
vechables por ser las nubes menos espesas. 

En esta región, a gran altura, existen vientos bas- 
tante fuertes, este es otro factor que deben tener en cuenta 
los aviadores; dichos vientos llegan al océano de dos fuen- 
tes principales, que operan en dos diferentes direccio- 
nes. Uno fortísimo del suroeste, que barre desde la costa 
suroeste del Japón a través del Pacífico hasta las Islas 
Aleutinas, mientras que de Sud América, sopla otro tam- 
bién bastante fuerte, de la costa en dirección al noroeste. 

Otro factor indispensable para efectuar el vuelo a 
través del Pacífico, es la telegrafía sin hilos, la que se 
generalizó durante los dos últimos años de la guerra, 
probando su eficacia en el vuelo transatlántico, prestando 
valiosos servicios a pesar del viento y la niebla; por medio 
de ella los tripulantes de las naves aéreas que efectuaron 
esa travesía, nunca se perdieron de su ruta. 


Mientras estos planes se proyectan en los Estados 
Unidos para cruzar el Pacífico, de Inglaterra nos llega la 
noticia de que ya se empezó a construir un aeroplano 
para efectuar la misma travesía del Pacífico desde Syd- 
ney (Australia) a San Francisco California. Este vuelo 
podría efectuarse haciendo escalas en Fiji Island, sepa- 
rado de Sydney unas 1,748 millas aproximadamente, des- 
pués en Honolulu, distante 2,736 millas del punto ante- 
rior y, por último, en San F rancisco California, separado 
2,090 millas de Honolulu. 
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VUELOS 


Los actuales medios de la Aviacién no constituyen. 


una cosa definitiva. Añadir fuerza a los motores no es 
un progreso; lo que hoy interesa es hacer que la Avia- 
ción en tiempo de paz sea práctica y económica; para 
conseguir esto hay que buscar soluciones en todos sen- 
tidos: reducir la resistencia del aparato contra el viento, 
la resistencia al avance para utilizar en el transporte 
la energia que se gasta en vencer esa resistencia sola- 
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Avión en el que perdió la vide el piloto Eugen von Loepl. 


mente; utilizar el viento mismo como energía motriz 
del avión. 

Un concurso dedicado a ensayos de planeadores y de 
vuelos sin motor se ha celebrado en Alemania, en la 
región montañosa del Rhone, una de cuyas cumbres deno- 
minada Wasserkuppe (cumbre del agua), sirvió de punto 
de lanzamiento. El Concurso del Rhone «1920» exigía 
instalar el aeródromo en un lugar apropiado y permane- 
cer ahi durarante varias semanas. 

Fué pues preciso montar un campamento, no soln- 
mente de los elementos necesarios para alojamiento y ali- 
mentación, sino también hangares. Asi mismo, se instaló 
una estación meteorológica, otra radio-telegráfica y una 
estaciónt oficial de estudios. 

La finalidad del concurso no era. puramente depor- 
tiva, es decir, no se perseguía el «record» sino que se bus- 
caba el mayor número de datos interesantes para el es- 
tudio del tema absolutamente técnico. 

En uno de los primeros ensayos el Piloto Eujen Von 
J.oep! de gran reputación por sus hazañas en el frente de 
la guerra y por ser un especialista en ¡el ensayo de apa- 
ratos modernos, tuvo la desgracia de caer en malas con- 


diciones a tierra debido a la rotura de un timón, cuando 
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Este interesante artículo fué dedi- 
cado especialmente a esta Revista 
por el Piloto alemán que lo subscri- 
be; en él se verán los progresos al- 
canzados en la conquista del aire en 
Alemania. 


acababa de hacer un vuelo de 770 metros en noventa se- 
gundos sin motor, utilizando el viento mismo, como ener- 
gía motriz de su biplano. 

La hazaña record de este interesantísimo concurso, la 
realizó el Ingeniero diplomado W. Klemperer, de Dres- 
den, con un monoplano de nueve metros de enverga- 
dura, efectuando un vuelo sin motor en dos minutos 22 
segundos y $, cubriendo un recorrido total de 1,030 me- 
tros, con un viento de 4 à 5 metros por segundo, 
así como un vuelo sin motor de 75 segundos, reco» 
rriendo 220 metros a una altura de 10 a 15 metros, 
con un viento de 12 a 18 metros por segundo. El 
aterrizaje fué perfecto y la impresión que causó a 
los espectadores, fué por todos conceptos excelente. 

El éxito obtenido en este concurso del Rhone 
«1920», ha superado a cuanto esperaban los más 
entusiastas v tenido además, la virtud de llamar 
poderosamente la atención. Los constructores han 
tomado buena nota de ello y es seguro que en sub- 
secuentes concursos, especialmente en el concur- 
so de ensayo de vuelos sin motor, utilizando el 
viento mismo como energía motriz de los avio-' 
nes, Que se celebrará en la región del Rhone en 
1921, se obtendrán resultados sorprendentes, 


E. MEYER. 
Piloto Aviador. 
DRESDEN. 


Un viraje del aparato Durde. 
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El triplano Ricther-Hanestein en vuelo 


Una vista cel campamento y un grupo de aviones. 
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Moroplano Teise. 


Campamento del Rhon donde se hicieron las pruebas. 
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Monoplano Teise en vuelo. 
1 


El aparato «Klemperer» en vuelo record. 


Vista del biplano Drude 


El Gltimo vuelo del aviador Eugen von Lopl. 
Al efectuarlo perdió la vida. 
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REGRESO DE LA EXPEDICION AEREA A ALASKA 


Cuando los cuatro aeroplanes de la Armada Aérea de los 
Estados Unidos, que fueron en expedición aérea a Alaska, to- 
maron tierra en el campo «Mitchel», Long Island, New York, 
el día 20 de octubre, una multitud entusiasmada aclamó a los 
tripulantes de esta Escuadrilla que con tanta dificultad logró 
atravesar cerca de 9,000 millas de territorio inhospitalario, en 
los últimos tres meses y que han regresado en el mismo estado 
en que se encontraban el día de su partida (15 de julio). 


«A nosotros no nos falló un solo cilindro de alguno de los 
motores de nuestros aparatos, durante el vuelo de aquí a Nome 
y regreso», dijo el Capitan St. Clair Street, Comandante de la 
Expedición, al Mayor Arthur Christy, Comandante del campo 
de Mitchel. Después, dirigiéndose al Mayor Horace Hickam, 
Jefe del Servicio de Información de la Armada Aérea, le dijo: 
«Estoy muy satisfecho del trabajo que desempeñaron tanto los 
neroplanos como los motores, pues trabajaron perfectamente 
bien. El único contratiempo que tuvimos en todo el viaje, fué 
enusado por el tiempo malísimo que hacia en algunas de las re- 


Los aparatos que tripularon los intrépidos aviadores que hi- 
cieron este viaje eran biplanos D. H.-4-B, construídos por la 
Gallaudet Aircraf Corporation de East Greenwich, R. I. de los 
Estados Unidos. Cada aeroplano estaba equipado con un motor 
Liberty de 400 H. P. 

La trayectoria de la Expedición Oticinl, conocida como 
«Expedición Aéren a Alaska», fué la siguiente: 


DE A 

New York ¡Campo de Mitchel) Erie, Pa.................... 350 millas 
EE. ! Gran Rapids, Mich........ 300 „ 
Grand Rapids ................. Winona, Mich............. 300 „ 

Iona c ds hee Ce ls argo, N. D................ 320 „ 
FATHO. uuo ree ̃ Portal, N. D................ 2200 
Portal................ RIDENS Saskatoon, Sask. (Canadá). 280  .. 
Saskatoon...................... Edmonton, Alberta... 800 
Edmonton Jaspar. Alberta............ 200 „ 
Jasparuhr᷑ . cee Prince George, B. CO. 200 „ 
Prince George Hazelton, B. C.............. 220 A 
Hazelton Wrangell, Alaska 210 
Wrangell...................... White Horse, Yukon ...... 5 
White Horse.... ....... Pix: Dawson, Yukon............ 250 „ 
Dawson Fairbranks................. TM, 
Fairbranks..................... Dr. C 2400 

!! ĩͤ 8 Nome urna eee ee 300  .. 
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Generales Pershing. March y Mitchell esperando a los aviadores en Washington. 


giones por lus que atravesamos; no me han quedado ganas de 
volver a efectuar un vuelo como el que hicimos, pues siempre 
tuvimos lluvia, nieve, hielo, nubes, obscuridad v una espesa 
neblina que nos impedía ver. Todos los mapas de la Columbia 
Británica y Alask», nos sirvieron, como nos hubiera servido una 
bujía rota, acaso habría sido méjor tener una fotografía del 
océano, que los mapas que llevábamos para orientarnos; a pesar 
de todo esto, hicimos nuestro vuelo sin perder la ruta». 


Street y sus compañeros, volaron varios cientos de millas 
sobre las tierras heladas del Canada, y si en un trayecto de cerca 
de 2,000 millas, hubieran sufrido alguna descompostura los 
aparatos, habrían tenido que caminar cerca de 300 millas para 
encontrar la aldea más cercana y pedir auxilio. Los campos de 
aterrizaje que el Capitán Howard T. Douglas, preparó unas se- 
manas antes, fueron practicados en algunos trechos de los bos- 
ques vírgenes, Otros pequeños claros y las planicies que dejan 
los lechos de los ríos, algunas veces de un área menor a 3 y me- 
dia hectáreas, ofrecía el único lugar en los que podían aterrizar 
los aparatos después de todo un día de viaje sobre los vermos 
desiertos del gran noroeste. i 


El Personal que componía la expedición era el siguiente: 

Aparato núm. 1. Capitan St. Clair Street, Piloto y Coman- 
dante en Jefe, Sargento Edmont Henriques, Observador y Me- 
canico Especialista en motores marca «Liberty». 

Aparato num. 2, Primer Teniente Clifford C. Nutt, se- 
gundo Comandante y Piloto del aparato y el segundo Teniente 
Eric H. Nelson, Ingeniero Oficial y Piloto. 

Aparato núm. 3. Segundo Teniente C. H. Crumine, Fotó- 
grafo Oficial y Piloto del aparato, y el Sargento James Long, 
Observador. 

Aparato nüm. 4. Segundo Teniente Ross Kirpatrick, Cro- 
nista Oficial y Piloto, y el Mecánico especialista Joseph E. 
English, Mecánico y Observador. 

El Capitán Douglas voló con Street desde Hazleton B. C. 
hasta Mineola, tomando el lugar del Sargento Henriques, que 
regresó por tren. 

Los datos del vuelo entero son los siguientes: 

Salida del Campo Mitchel, New York..... Julio 15 de 1920 
Llegada a Nome, Alaska . q . Agosto 25 de 1920 
Salida de Nome, Alaska . Agosto 29 de 1920 
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Llegada al Campo de Michel, New York. Octubre 20 de 1920 York y Nome es aproximadamente de 4,500 millas. Los apara- 
La Expedición en el trayecto que hizo, desdejulio 16 hasta tos desarrollaron una velocidad de 80 millas por hora. 
agosto 25, voló solamente durante 16 días; los otros se pasaron Los aviadores cumplieron con éxito su misión y su objeto 
esperando que el tiempo clarcara un poca, fué el siguiente: 


Aparatos que hicieron el memorable vuelo Nueva York Alaska. . 
Durante los 16 días de vuelo de New York n Nome, los 1? El establecimiento de una ruta aerea. efectiva entre el 
aparatos permanecieron en el aire durante 56 horas. extremo noroeste de la América del Norte v el territorio ameri- 


El viuje de regreso fué aproximadamente en las mismas cano y Asin. 
2° Levantar cartas geográficas y sacar fotogra- 


tins de las regiones inaccesibles de Alaska, las que 
* nunca han sido topografiadas. 


3° Demostrar que el aeroplano es útil para trans- 
rte, va sea de correo, como de pasajeros y carga. 
) r 7 


4° Probar la durabilidad de los modernos ne- 
roplanos y motores. 


5° Poner de manifiesto la necesidad de estable- 
cer eampos de aterrizaje y estaciones de aprovisiona- 
mientos y raparación en los Estados Unidos v sus te- 
rritorios. 

6? Probar que el vuelo es seguro, aun sobre terri- 
torios donde los transportes por ferrocarril, automo- 
vil, etc., son considerados como extremadamente pe- 
ligrosos. 

7? Demostrar la facilidad con que las tropas 
pueden ser transportadas sobre largas distancias por 
al aire. 


P4 


- ; | 8* Lo práctico de la aeronavegación para tomar 
Los aviadores de Alaska en el campo de Mineola. De izquierda a derecha: Sargento 


James Long, Teniente C. C. Nutt, Capitin H. T. Douglas. Teniente fotografías y para efectuar reconocimientos meteo- 
E. H. Nelson y Teniente C. H. Crumine. nos : : ät 
rológicos v en general trabajos de observación. 
condiciones que en la ida, los aparatos volaron durante 15 dias, 9° Cooperación entre la Armada Aérea de los Estados 


permaneciendo en el aire 56 horas. 
Los aparatos efectuaron el viaje redondo en 31 días, de 
vuelo, durando en el aire 112 horas. La distancia entre New Prtit. 


Unidos y el Consejo Aéreo del Canada. 
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AEROPLANO BLINDADO PARA ATAQUE TERRESTRE 


(Del Army and Navy Journal. E. U. de A.) 


Acaba de ponerse u prueba en el campo de Me. Cook, Duy- 
ton, Ohio, el nuevo triplano blindado, modelado y construído 
por la división de Ingeniería del Servicio del Aire del ejército 
delos E-tudos Unidos de Ainérica. Las pruebas tuvieron un 
éxito magnifico, y su funcionamiento fué admirado por todos 
los que presenciaron lus mismas. Lu aeronave blindada es el 
triplano Le Pere equipado con dos motores Liberty. Tanto la 


máquina como su armazón están completamente blindados. 
Lleva ocho ametralladoras y un cañón de 37 mm, y funciona y 


se maneja muy bien en el aire. Este aeroplano está perfecta- 
mente equipado y protegido para combatir en el aire a grandes 


alturas, o para el ataque terrestre de tropns cercanas a la tierra. 


(Tomado del Boletín del Ejército de Cuba.) 


A la Memoria de Chévez 


El 12 de septiembre, tuvo lugar en la ciudad de Bri- 
gue una imponente ceremonia para honrar la memoria 
de Jorge Chávez, una de las primeras víctimas de la avia- 
ción. 

La ciudad de Brigue se engalanó para recibir a la 
comisión de la Federación Aeronáutica Internacio- | 
nal, presidida por el Príncipe Roland Bonaparte. Una 
guradia de honor esperaba a los delegados que con- 
currieron a esta histórica ceremonia, y sus habitantes 
arrojaban flores al paso de la comitiva. 


El infortunado aviador Jorge Chávez fué el pri- 
mero en atravesar los Alpes, resultando mortalmente 
herido al aterrizar después de esta hazaña. 


Antes de descubrirse el monumento a Chávez, 


el Príncipe Bonaparte a nombre de la aviación 


mundial, tomó la palabra y en un elocuente discurso 
rindió su postrer tributo al aviador en el sitio donde 
cayó víctima de su temeraria hazaña; después del 
Príncipe tomó la palabra a nombre de los delega- 
dos británicos, el Teniente Coronel de las Fuerzas 
Aéreas del ejército inglés O’Gorman. 

Existen dos monumentos para honrar la me- 
moria de Chávez; uno en el sitio donde se estrelló y 
otro en la plaza de San Sebastián, Brigue; éste, be- 
lla obra del escultor Colin, representa a un hombre 
alado en actitud de saltar al espacio. 

Los delegados que asistieron a esta imponente 
ceremonia, portaban medallas de Eronce en las que 
se veía por el anverso, el retrato de Jorge Chávez y 
por el reverso, un dibujo simbolizando el paso de los 
Alpes, con esta inscripción: Brigue-Simplon-Domo- 
dossola, septiembre 23 de 1910. 


Entre la comisión se encontraban, un hermano 
de Chávez, hoy Ministro Plenipotenciario del Perú en 


Francia y Bélgica y un representante del Gobierno francés. 


Durante la ceremonia una escuadrilla de aviones 
perteneciente al Aeródromo de Dubendorf, Suiza, evolu- 
cionó sobre Brigue. 


PETIT. 
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EN EL CAMPO DE APRENDIZAJE DE CRANWELL 


(Tomado del Flight) 


Entre los muchos problemas que se presentaron du- 
rante la guerra, uno de los más serios era el de propor- 
cionar el personal adecuado a las necesidades cada vez 
mayores del Servicio Aéreo del ejército inglés. 


Rápido y extenso fué el desarrollo de las actividades 
aéreas durante la guerra; el personal de pilotos aviadores, 
ingenieros y mecánicos de las Reales Fuerzas Aéreas, era 
en número muy limitado, el gobierno inglés necesitaba 
aumentarlo urgentemente, pero este era un problema de 
más dificil solución que el de proporcionar los aparatos 
v nceesorios necesarios para reparar las grandes pérdidas 
sufridas en su material aérco durante los diarios com- 
bates. 


Con el objeto de corregir estas deficiencias en el ser- 
vicio y de asegurar la perfecta enseñanza de los jóvenes 
que se dedican a mecánicos y pilotes aviadores, el Mi- 
nisterio del Aire, hace algán tiempo, fundó campos de 
aprendizaje, pues comprendiendo que pura el progreso 
de esta modernísinia arma, la juventud es la indicada 
para este servicio, educando su espíritu y su cuerpo en 
un ambiente alejado de los vicios de las grandes ciudades, 
estará capacitada para desempeñar la labor que se le en- 
comienda, con una perfección raras veees lograda cuando 
se inicia a los individuos en la edad madura. 


Uno de los establecimientos de enseñanza más dig- 
mos de ser mencionados es la Estación Aérea de Cranwell 
cerca de Caythorpe, Lincs, establecida por el Real Ser- 
vicio Naval Aéreo. Esta Institución se encuentra a la 
fecha en un grado de adelanto notable. Cuenta con un 
extenso neródromo y de magníficos hangares, talleres v 
habitaciones para la oficialidad y cadetes. Para enseñar 
a los futuros operadores marconigráficos de las Reales 
Fuerzas Aéreas, existe una excelente estación radio tele- 
gráfica. 

Se ha construído un hangar de 700 pies de largo para 
albergar la más grande nave dirigible que exista; por hoy 


da albergue a varios «Super—Handleys». 

El campo de Cranwell está bajo la dirección del Co- 
modoro de la Armada Aérea C. A. H. Longcrof, que 
tiene bajo sus Órdenes al Comandante Killner, instructor 
de cadetes, y al Comandante L. W. B. Rees, que manda 
el grupo de prácticas de vuelo. Bajo la valiosa dirección 


de estos oficiales, los futuros oficiales aviadores del ejército, 
aprenden todas las mnterias necesarias para perfeccio- 
narse en esta difícil y peligrosa carrera. A todos aquellos 
que piensan con pesimismo en el futuro de la Aviación, 


una visita a la estación aérea de Cranwell, los hará cam- 
biar de opinión. 


Los jóvenes destinados a Pilotos Aviadores del Ejér- 
cito inglés son enrolados a los 15 años de edad, previo 
un riguroso examen médico. Sirven al Gobierno durante 
12 años, de los cuales los tres primeros en Ia estación de 

ranwell, los siete siguientes en las Fuerzas Aéreas de mar 
o tierra y los dos últimos en la reserva. 

Después de sustentar su examen de prueba, el 
alumno recibe un haber diario de un chelín y seis peni- 
ques hasta la edad de 18 años en que se le aumenta a 
tres chelines. De esta manera se le sigue aumentando su 
paga en relación con el tiempo de sus servicios y los co- 
nocimientos adquiridos hasta que alcanza el grado de 
oficial con un sueldo de 18 chelines diarios. 


Después de aceptados, los alumnos son divididos en 
dos grupos, según sus aptitudes, algunos van a los talleres 
mecánicos o a los de carpintería. Allí se les enseña desile 
el trabajo más fácil hasta el más fino y delicado. 


Otra materia a la cual se le ha dado especial impor- 
tancia es la cultura fisica, impartiéndoseles clase de ejer- 
cicios y juegos de diversas especies, contando también 
con magníficos tanques de natación, etc. 


Se han tomado especiales cuidados para asegurar el 
bienestar de los cadetes, pues tienen a su disposición 
grandes salas de lectura, billares y gimnasio, además de- 
bemos mencionar una sala de cinematógrafo, donde se 
proyectan películas escogidas para entretener a los espec- 
tadores. Los dormitorios son grandes y bien ventilados y 
con bastante luz., En el invierno conservan una tempe- 


ratura agradable, por medio de un buen sistema de calc- 
facción. 


Las cocinas del establecimiento están bien provistas, 
teniéndose un esmerado cuidado en los alimentos para 
los cadetes. Tres comidas son servidas nl dia, y otra ter- 
cera se les da todavia en la noche, pero generalmente 
los alumnos no la toman sino que prefieren un buen té. 


PETIT. 
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A la izquierda: oficiales inspeccionando un nuevo contingente de aspirantes; a la derecha: aspirantes en la clase de ejercicios físicos 
y en el centro el Comandante aéreo Kilner, de las Reales Fuerzas Aéreas del Ejército Inglés, Director del plantel. 
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El Torneo Internacional “Deheneider’ para Bidroaviones 


En el concurso anual para disputarse el premio ofre- 
cido por Mr. Jacques Scheneider, sportman francés y 
magnate del acero, los aviadores ingleses, franceses e 
italianos que tomaron parte, no pudieron llenar los requi- 
sitos para ganar el trofeo, alegando diferentes pretextos: 
descompostura de sus aparatos, mala carburación de sus 
motores, etc. 


El aerobote Savoia que! izo la mejor representación en el ano de 1919. 


El único competidor formal que tomó parte en el 
concurso de velocidad, fué el teniente Vaisseau, el que 
se vió obligado por un desperfecto en su aparato a des- 
cender antes de completar la distancia. El comité que 
presidía el concurso, acordó que no se diera el premio a 
ninguno de los aviadores, a menos de que se volvieran 
a efectuar las pruebas. 

La historia de este trofeo es interesante: Mr. Jacques 
Scheneider, con motivo de haber presenciado en el año 


de 1912, el concurso de ln Copa Gordon—Bennett, se en- 
tusiasmó tanto, que para estimular el adelanto de los 
servicios Aéro-Marítimos, creó el trofeo anual y tres 
premios de 5,000 dólares cada uno. 

El primer concurso de hidroaviones para disputarse 
este premio tuvo lugar en 1913, en el Mar Mediterráneo, 
fuera de la bahía del puerto de Mónaco, resultando ven- 
cedor el piloto francés Maurice Prevost, tripulando un 
hidroavión Duperdussin. 

Al siguiente año las competencias se efectuaron tan- 
bién en Mónaco, el día 20 de abril, y esta vez el premio 
fué ganado por C. Howard Pixton, aviador británico. 

A causa de la Guerra Europea, subsecuentes concur- 
sos no se verificaron, sino hasta el año pasado, resultando 
un fracaso el llevado a cabo en Bournemouth el 10 de 
septiembre; entraron a competir ocho aviadores de dis- 
tintas nacionalidades; uno de ellos, italiano, fué el que 
ejecutó el mejor trabajo, pero por razones técnicas fué 
descalificado, 


El hidroplano Sopwith que ganó el trofeo internacional 
cheneider en 1914 


Los espectadores que concurrieron este año a pre- 
senciar el concurso efectuado en la ciudad de Venecia, 
quedaron muy disgustados de la labor ejecutada por los 
aviadores. 

Perrr. 


La Casa Sopwith Suspende sus Labores 


(Del +*+Aerscmautics’’) 


El Presidente de la Asociación de Constructores de 


Carruajes y Automóviles de Inglaterra, en su conferencia 
anual, dijo, que nunca en la historia de esta Asociación 
ha vieto un futuro más desconcertante y amenazador para 
las firmas constructoras en materia de aviación. 


La Industria Británica, ha pasado por una crisis 
muy aguda en este último otoño, principalmente las in- 
dustrias que se dedican a la construcción de toda clase 
de vehículos, las que van al hundimiento, en un futuro 
no muy lejano: al mismo tiempo que hacía estas decla- 
raciones, se anunciaba que la casa Sopwith A viation and 
Engineering Co., Ltd., había decidido voluntariamente 
entrar en liquidación y suspender sus trabajos inmedia- 
tamente; esta fué una desagradable sorpresa para la ae- 
ronautica mundial. 


El nombre de Sopwith era muy conocido por la exce- 


lencia de sus aparatos, y su firma representó un papel 
muy importante, proporcionando más de 16,000 máqui- 
nas para el Servicio Aéreo de los ejércitos aliados durante 
la guerra; era una de las más conocidas casas que se de- 
dican a la manufactura de aeroplanos. 


El cierre de los talleres Sopwith, es el resultado de 
las malas circunstancias por las que atraviesa el negocio 
de motocicletas en el mercado. Indirectamente tiene la 
culpa la aviación a causa del gran impulso que recibió 
durante la guerra, pues al finalizar ésta, la casa Sopwith 
se encontraba dando su máximum de producción y al fir- 
marse el armisticio, el Gobierno inglés canceló todas sus 
órdenes para este Establecimiento; era imposible que 
los talleres se dedicaran exclusivamente a trabajos de 
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La Fábrica Nacional de Armas 


— 


Entre los Establecimientos Fabriles Militares dedi— 
cados al abastecimiento del Ejército de elementos de 
combate, propiamente dichos, uno de los más interesau- 
tes, es el que se dedica a la producción y reparación de 
armas. 

* 
* ** 

Con motivo de una reciente visita que hicimos a ese 
centro de abastecimiento, el señor Ingeniero don Emilio 
Alemán, Director de la Fábrica, nos hizo algunas inte- 
resantes declaraciones sobre el Establecimiento, en lo que 
se refiere a là organización material y administrativa, 
que con el tiempo piensa implantar, pues a la fecha no 
se muestra satisfecho con el método seguido por sus an- 
tecesores. 

—Es indispensable, nos dijo, entre otras cosas, que 
se dote a nuestro soldado de un modelo especial de fusil, 
va sea adaptado de un sistema extranjero o bien como 
resultado de propio estudio; la diferencia de modelos ori- 
zina para nosotros una complicación extrema en la divi- 


Maquinaria para fabricación. 
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sión del trabajo de las máquinas y de los operarios. ı Por 
otra parte, el mismo Ejército sufre, para su abasteci- 
miento e instrucción, las consecuencias, al emplear tal 
diversidad de sistemas y modelos. 

— No le phrece a Ud., señor Igeniero, que el fusil 
«mausser,» en los modelos que conocemos, es demasiado 
pesado para nuestras tropas? 

—No solamente debemos restarle peso y dimenxio- 
nes, sino mejorarlo en su estructura íntima; los progresos 
que se han realizado en la manufactura de pólvoras, ace- 
ros y otros metales para proyectiles, dan un amplio 
campo para mejorar las condiciones balísticas del arma. 


—¿Cuáles son los trabajos a que se dedica la Fábrica 
por ahora? A 
desde luego, y fuera de los ordinarios, adaptar la 
maquinaria que se tiene, a la fabricación de armas, pues 
una buena parte de ella, no está destinada para el pro- 
ceso especial de fabricación. 

— ¿Se refiere Ud. a la última que se recibió? 

ä senor. 

* 
* * 

.  —4Qué nos puede Ud. de- 
cir del personal obrero? 


— En general, muy com- 
petente y apegado a sus la- 
bores. Desgraciadamente por 
ahora, vw dadas las dificul- 
tides económicas de nuestra 
Administración, hemos te- 
nido que concretarnos a un 
reducido grupo de ellos. ¡Ud. 
va se imagina lo lamentable 
que es separar a individuos 
que se han dedicado durante 
mucho tiempo ala especia- 
lización de determinados. tra- 
bajos mecánicos?......... 

—¿Quisiera molestarse en 
¿acompañarnos en nuestra vi- 
sita al interior? + 

—Con todo gusto......... 


x* 
k * 

El senor Alemán, es una 
persona conocidísima en nues- 
tros centros fabriles milita- 
yes. Graduado como Te- 
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niente de Ingenieros en nuestro inolvidable Colegio Mili- 
tart de Chapultepec, se dedicó con toda intensidad a los es- 
tudios relacionados con su profesión, en algunos de los 
países extranjeros más adelantados en la industria de la 
guerra. 


Taller de Máquinas. 


En Francia, permaneció durante seis años y medio, 
trabajando en las Casas Creuzot, Saint Chaumont y Saint 
Etienne, y un nfio y medio en la Fábrica de Armas de 
Tokio y Arsenales de Osaka, en el Japón. Estuvo visi- 
tando también algunas Fábricas en Inglaterra, Italia y 
otros centros que se distinguen por la producción de ma- 
teriales de guerra navales y terrestres. 

En nuestro país, durante nueve años, laboró en la 
Fábrica Nacional de Pólvora, babiéndose especializado 
también en el conocimiento y estructura de municiones 
para la Artillería. 

Pensamos, que con elementos como el señor Ale- 
mán, al frente de nuestra Fábrica de Armas, muy pronto 
habrán de sentirse las mejoras de or- 
ganización que el nuevo Director tie- 
ne en programa. 


* 
* * 


En el taller de fraguas y estampa- 
dos estuvimos algunos minutos, viendo 
cómo en las encendidas placas me- 
tálicas colocadas en las matrices de 
las máquinas de estampa y troquela- 
do, salían las piezas de fusil moldea- 
das y listas para sufrir las operacio- 
nes mecánicas y de «rebarbeado», Su- 
cesivamente, recorrimos los talleres de 
fabricación de herramienta, repara- 
ción de ametralladoras, guarniciones, 
operadoras de piezas de fusil. (En 
este último taller seguimos las dife- 
rentes operaciones mecánicas para la 
terminación de algunos elementos del 
fusil «mausser»;  cerrojos, cajones de 
mecanismo, percutores, aparatos de 
puntería, etc., todo dentro de un per- 
fecto orden de distribución y limpieza 
de acabado.) 


Las máquinas especinles para perforar y estriar los 
cañones, nos fueron también mostradas en una de las sec- 
ciones que se están terminando de acondicionar para 
esas delicadas operaciones. 

El Departamento de cajas y guardamanos para fusil, 
dispone de máquinas especia- 
les y su manufactura es ta- 
pidísima y completa. Los 
«Blocks» de nogal ya prepa- 
rados  (escalabernes), pasan 
por las máquinas «copiadoras» 
donde adquieren la forma ge- 
neral de la caja, y de allí a 
la de operaciones especiales 
donde sufren los vaciados 
que dan alojamiento al cañón 
v demás piezas metálicas; 
estas cajas, ya terminadas, 
pasan después a tomar los ba- 
ños de coloración revlamen- 
taria, v de allí, al montaje ge 
neral del arma, 

La sección de temple v 
pavón, así como la planta 
electrolítica para niquelado, 
tienen una moderna insta- 
lación. 


En el Departamento té- 
nico, vimos efectuar algunas 
pruebas mecánicas de resis- 
tencia, con máquinas eéctri- 
cas especiales, para apreciar 
los grados de elasticidad v 
ruptura de los materiales des- 
tinados a la Fábrica. 

Durante la visita, encontramos al señor General D. 
Rafael Vargas y al señor Coronel don José María Miran- 
da, que recorrían las Dependencias del Establecimiento 
en visia especial. El activo Jefe del Departamento de 
Estado Mayor, después de conversar con el señor Director 
sobre cuestiones de orden técnico, pasó a la oficina del 
señor Ingeniero don Enrico Crocetti, que por encargo 
oficial desde hace algún tiempo se dedica al estudio del 
armamento automático para el Ejército y la Aviación. 

Sobre una mesa de dibujo, nos mostró algunos de los 
planos de fabricación de las armas que se proyectan, pla- 
nos que interesaron mucho al General Vargas, quiena la 
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qe Taller de Fraguas y Estampa. 
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El señor General Vargas de visita en los hornos de la Fábrica acompañado del personal directivo de la misma. 


vista de ellos, no se cansó de referirse a la importancia 
que para nuestro Ejército tienen estos estudios relacio- 
nados con la construcción de un armamento que corres- 
punua a las exigencias de la táctica moderna. 


— — — = E — — E 


Después de tomar algunas fotografías para nuestra 


información gráfica, nos retiramos, satisfechos del ade- 


lanto indiscutible que se observa en la Fábrica bajo el 
control de su culto Jefe, señor Ingeniero Alemán. 


DAS GARRAS TS OT. Ae TY. X 


Cualquiera que sea el servicio al cual se le destina, 
cualquiera que sea el objeto que persiga, el aeroplano 
debe estar, siempre armado, 

Es evidente también que la naturaleza de su arma- 
mento debe variar, como varían su velocidad, la fuerza 
de sus motores, y su carga, según el empleo que tenga. 
La clasificación general en avión de reconocimiento, de 
bombardeo y de caza, se extiende pues también al género 
va la potencia de las armas que el Avión lleva a bordo. 

Vamos por tanto a examinar, desde el punto de vista 
ofensivo y defensivo las tres categorías de aviones que 
acabamos de enumerar, y al mismo tiempo, haremos un 
examen rápido de las armas de que van provistos. Vere- 
mos entonces que éstas, aun estando diferentemente ins- 
taladas, nun siendo de diferente potencia, pertenecen 
generalmente a la categoría de las armas nutomáticas. 
Y como esta clase de armamento ha adquirido ahora una 
importancia enorme y es empleada en diferente escala por 
todas las tropas: infantería, caballería, aviación, marina, 
tropas especiales; creemos útil, en el curso de nuestra ex- 
posición, examinarlo de más cerca y tomando como su- 
jeto el arma automática tipo, es decir, la ametralladora. 

El aparato de reconocimiento tiene por finalidad es- 
pecial la de inquirir los emplazamientos de las trincheras 
y los de la artillería enemigas, los movimientos de las 
tropas, etc. Es indispensable pues que tenga sobre todo 
excelentes ojos; para esto el principal lugar a bordo está 
ocupado por los aparatos fotográficos. Con el piloto, va 
siempre un observador, que toma los croquis y las notas 
de importancia. Dada su finalidad, este avión procurará 
siempre esquivar a sus enemigos, hufr, llevar cuanto an- 
tes a su campo la carga preciosa de fotografías e infor- 
maciones adquiridas. No combatirá sino en último ex- 


Notas sobre el armamento de los aeroplanos 


(Colaboración.) 
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treno. Es pues casi inútil que este avión esté provisto 
de un armamento fijo; bastará en general que el piloto y 
el observador vayan proviztos de armas portátiles muy 
ligeras y poco estorbosas, de las que únicamente se servi- 
'án en último extremo. Así pues, llevarán consigo pisto- 
las o carabinas automáticas, armas muy manuables y que 
poseen sin embargo un alcance y una fuerza de penetra- 
ción más que suficientes. Como se trata de armas auto- 
máticas simples, es decir, que solamente pueden disparar 
tiro por tiro, el aviador puede ahorrar sus municiones y no 
dispar sino sobre un blanco seguro. En general estas ar- 
mas no tienen en su «magazine» más que una docena de 
cartuchos, cuando más. De suerte que este género de ar- 
mamento puede ser considerado como individual, es decir, 
como independiente del avión mismo, del cual el verda- 
dero objeto, lo repetimos, no es el de combatir, sino el de 
observar. 

El avión de coiibardeo, aparato de gran envergadu- 
ra, poderosos motores y velocidad relativamente débil, 
lleva a bordo varios torpedos o bombas, armas puramente 
ofensivas, Es precisamente contra esta clase de aparatos 
contra los cuales se lanzan y encarnizan los cazadores, 
empeñándose en impedir que tan poderoso aparato de 
destrucción llegue al lugar de su objetivo. Precisamente 
a causa de esto, los aviones de bombardeo vuelan siempre 
en grupos y protegidos por escuadrillas de cazadores ami- 
gos, que hacen en derredor de ellos lo que pudiera lla- 
marse la policía de los aires. Esto no podría, sin embargo, 
bastar a la defensa del aparato, máxime teniendo en con- 
sideración sus enormes dimensiones y su corta velocidad. 
Por tanto es indispensable que se encuentre armado, y 
bien armado. Para este objeto lleva a bordo, y delante de 
sí, una ametralladora de grueso calibre o aún un pequeño 
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cafión de repetición automática. Esta arma está provista 
de un «magazine» con cinco cartuchos y puede lanzar pro- 
yectiles de 25 a 37 milímetros. El calibre permite el uso 
de proyectiles explosivos o incendiarios, lo que aumenta 
todavía más la potencia del arma. 

Detrás del aparato están emplazadas dos ametrallado- 
ras, que, montadas en soportes arreglados especialmente, 
les permiten tirar en todas direcciones. En general, se 
usan ametralladoras normales, de cinta ode 
«cargador» y la comodidad del emplazamiento 
permite el rápido «recambio de la carga cuando 
esta se ha agotado. 

Además de las armas mencionadas, la tri- 
pulación del avión va armada de pistolas o ca- 
rabinas, y los aviadores norte-americanos han 
llegado a usar escopetas de caza cargadas con 
postas. 

Todo este armamento, numeroso y potente 
solamente sirve para llenar un papel esencial- 
mente defensivo. 

Pero donde la ametralladora está llamada 
a formar parte integrante del aparato, hasta el 
punto de estar controlada por el motor mismo, 
es en el aeroplano de caza, construido especial- 
mente para la ofensiva, pequeno, rápido, te- 
rrible. 

En él, el piloto cazador se encuentra úni- 
camente a bordo, debe al mismo tiempo ma- 
niobrar con su máquina y adivinar los movi- 
mientos que vaa hacer el enemigo, debe, en 
el mismo momento que se defiende, atacar. 
Tiene necesidad de ir provisto de una arma sieni- 
preapuntuda y lista para tirar; es indispensa- 
ble que el impulso del volante que encabrita al 
aparato, haga funcionar el mismo a las ametra- 
lladoras. 

Los primeros aparatos de caza estaban sim- 
plemente armados de una ametralladora empla- 
zada encima de las alas. En el momento del 
ataque, el aviador tenía que levantarse del 
asiento, empuñar el arma, apuntarla, disparar 
y luego volverse a sentar para dominar nueva- 
mente el control de su máquina, De ahí que la 
maniobra resultara en extremo peligrosa y for- 
zosamente muy rápida por lo que los disparos 
se hacían casi al azar siendo los resultados muy 
poco efectivos. La virtuosidad siempre crecien- 
te, la audacia de los «ases» y la velocidad cada 
día más grande de los aparatos, hanim puesto dispositivos a 
la vez más seguros y menos peligrosos. Los aparatos me- 
jor perfeccionados llevan ahora dos ametralladoras. fijas 
y montadas bajo el motor y formando entre ellas y el eje 
del mismo, un ángulo muy débil que hace que su campo 
de tiro esté concentrado en un punto del cual la distancia 
es fija. Un simple botón, en el volante de dirección per- 
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mite al cazador disparar a voluntad, cualquiera que sea 
la velocidad de su aparato y su posición en el aire. 

Este dispositivo que transforma en arma al aparato 
mismo, de tal suerte que podría considerarse al aviador 
como montado en una ametralladora volante, merece 
realmente un examen un poco detallado. En su simpli- 
cidad aparente, interesa al avión mismo en su parte esen- 
cial que es el motor, y exige armas especiales o especial- 


Armamento trasero del aerobote F. 5-L. de la flota del Pacífico. 


mente adaptadas. Así pues, en el próximo número, 
haremos un examen rápido, tanto de la ametralladora 
normal, que todos los ejércitos emplean ahora extensa- 
mente, como de la ametralladora especial, estudiada y 
construída para la aviación de caza. 


ING. Enrico CROCETTI. 
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UNA ENTREVISTA CON EL CORONEL KRUM HELLER 
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El Doctor y Coronel Krumm Heller, entendido facul- miento que durante ellas hice con los más distinguidos 
tativo y Jefe en nuestro Ejército, que se ausentó de la aviadores del Ejército Imperial, que a la sazón instruían 
República desde febrero de 1916 para desempeñar la labor en el manejo de las máquinas de guerra a un gran nú- 
diplomática de «attaché» militar de nuestra embajada en mero de oficiales. 

Allí tuve el 
honor de conocer 
al intrépido Subte- 
niente Alfred Nuth 
que sucumbió en 
un combate néreo 
contra una escena- 
drilla de aviones 
franceses. Nuth, 
enaquella época, 
era novio de la que 
en la actualidad 
lleva mi nombre, 

"va ella pertenece 
esta fotografía del 
malogrado piloto 
y este brazal con 
los colores del lin- 
perio; en el centro, 
como ustedes pue- 
den ver, él hnbía 
trazado el nombre 
de su amada. 


De manos del 
Coronel recibimos 
ns A E A ine la reliquia para 
F = Ea i = | admirarla. Efecti- 
i PARS LS o , : oY a 
 _ — : vamente, sobre la 
faja blanca del 
a brazal, distingui- 
Alemania; en época de la Gran Guerra, acaba de regresar mos perfectamente las letras de este nombre «LOTTI, 
al país, destinado al Departamento de Estado Mayor dela trazadas con lápiz tinta; lá faja superior mostraba la per- 
Secretaría de Guerra y Marina después de la entrega de — foración hecha por un proyectil, y todo él conserva las 
su delicada comisión. huellas de la sangre vertida por el héroe. 

Con el objeto de inquirir 
.alguna información sobre 1 
la Aeronáutica Imperial que 
tanto se distinguió en los 
frentes por sis excelentes ser- Byes 13 AXES | 5 
vicios de reconocimiento, ca- YE" | 
za y bombardeos nocturnos, 
estuvimos a entrevistar al se- 
ñor Heller en su despacho 
particular. 

Nos recibió amablemen- 
te, y de nuestra plática, no so- 
lamente obtuvimos respues- 
tas francas y satisfactorias, 
sino además, la información 
gráfica con que ilustramos 
estas columnas. 


Nos habló sobre sus fre- 
cuentes visitas a los neródro- 
mos destinados a la prepara- 
ción de pilotos militares y los 
métodos de instrucción segui- 
dos en ellos. i 

— Especialmente, nos di- 
jo, iba al campo de Johanis- 
dorf y Heiligensse, en Berlin; 
era nl que más me agradaba 


El Coronel Krum Heller con el Jefe de la Aviación Militar Alemana y oficlales de la Fuerza Aérea. 
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asistir por lo interesante de * z 
sus prácticas, y el conoci- ih Retrato del Capitán aviador alemán Boelcke con su rübrica original. 
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—A propósito de este asunto, prosiguió el Coronel, 
debo indicarles a ustedes que el Kaiser pidió al «Reischtag» 
que se considerara una ley para otorgar a las novias de 
los aviadores muertos en campafia que contrajeran nup- 
cias con miembros del Ejército Imperial la dignidad de 
«Señora» (Frau). 


* * 

En otra de las fotografias que se nos proporcionó, 
vimos la efigie del Comandante Boelcke, calzada con su 
rübrica original; por nuestra mente pasaron los mil epi- 
sodios del Escuadrón de los «Fokkers» fúnebres, los ca- 
zadores que aquende la Alsacia y la Lorena realizaron las 
épicas hazañas; el Es- 
cuadrón de la. Muer- 
te que formara a 
Richthofen, Wolf, 
Meyer y Holmer..... 

FE! Capitán Man- 
fred, de esa unidad 
de Aguilas indome- 
ñables, al relatar la 
muerte de su Coman- 
dante, dice: «El com- 
bate comenzó de la 
manera usual Boelcke 
atucó al primero y yo 
al otro. Yo tuve que 
suspender mi ataque, 
porque una de las 
máquinas alemanas 
se me atravesó. Ob- 
servé que Boelcke es- 
taba combatiendo a 
sí oponente a unas 
doscientas yardas de 
donde yo estaba. 


Pensé que suce- 
dería lo de siempre, 
que Boelcke lo echa- 
ria abajo y yo me 
quedaría mirando. 
Cerea de Boelcke vo- 
laba un buen amigo 
suyo. Era un comba- 
te interesante. Am- 


Teniente aviador Alemán Alfredo Huth. 


bos hombres estaban tirando. El inglés podía caer a 
cada momento, De repente noté un movimiento ex- 
traño de los dos aviones alemanes. Yo creí que sería 
una colisión en el aire. Me habín imaginado que tendría 
un aspecto muy diferente. Las dos máquinas apenas se 
tocaron y no hubo colisión. Sin embargo, dos aviones, 
caminando con tremenda velocidad; el menor contacto 
produce una concusión violenta. 
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Brazal que llevaba el Teniente Huth el día de su muerte. 
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Boelcke se retiró de su víctima y bajó en grandes cur- 


vas. No creí que se fuera cayendo, pero cuando estaba 


debajo de mí, noté que parte de sus alas se habían que- 
brado. No pude ver lo que sucedió después, pero en las 
nubes perdió una ala entera. Así ya no pudo gobernar 
su máquina. Cayó, siempre acompafiado de su fiel ami- 
go. Cuando regresamos a casa se nos avisó: «Boelcke ha 
muerto.»—Nos quedamos estupefactos». 

Boelcke abatió cuarenta aviones enemigos en luchas 
personales; su nombre es inolvidable y los mismos avia- 
dores franceses lo recuerdan con respeto. 

Como última cortesía, el señor Heller, nos mostró 
una pequeña caja de madera, en cuyo interior protegido 
por una red metálica, vimos agitarse algunas abejas. 

—Son mensajeras militares—correspondió el Coronel 
a nuestra actitud espectante—,han sido educadas en Ale- 
mania durante la guerra y prestado valiosísimos servicios. 
Como ustedes comprenden, la transmisión de los partes 
y Órdenes, redactados por un medio muy curioso, no pue- 
den ser interceptados por el enemigo, dada la insignifi- 
cancia de su organismo. Es cierto que su radio de acción 
es más limitado que el de las palomas mensajeras, . pero 
para recorridos menores de quince kilómetros, su empleo 
es muy estimable. 

Permanecimos algunos instantes contemplando el 
bullir nervioso de los himenópteros, ¡alados mensajeros 
del futuro!, y nos despedimos cordialmente del distingui- 
do Jefe. | 

CABANILIAS. 


Lia Casa Sopw ith....- 
(Viene de la página 210.) 

aviación. En estas circunstancias, los directores decidie- 
ron construir también motocicletas, adoptando el direfio 
presentado por Mr. Granville Bradshaw. Estas motoci- 
cletas presentaron un vivo interés a su aparición al exhi- 
birse en este último otoño, pues su acabado era perfecto 
y su desempeño excelente tanto en la ciudad como en 
los caminos. No fué la falta de este artículo en el mer- 
cado lo que hizo suspender aus negocios a Sopwith, sino 
la restricción de su crédito, que le impidió encontrar ca- 
pital suficiente para ensanchar sus actividades, y el sübito 
hundimiento de los negocios de motores. 

Esta será una experiencia y un toque de alarma para 
las otras firmas constructoras. 
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Mr. T. O. M. Sopwith, 
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DESASTRE AEREO EN INGLATERRA 


. El biplano «Centaur-Beardmore 2A», que entró en 
las competencias del Ministerio del Aire inglés, y que voló 
durante veinticinco minutos con los controles sueltos, 
a pesar de que. lu condición para esta prueba fué de volar 
sólo cinco minutos, durante los cuales la máquina probó 
que era absolutamente estable, su piloto el Capitán F. B. 
Goodwil Castleman, decidió continuar la prueba, dejando 
los controles sueltos durante veinticinco minutos, en este 
tiempo la máquina voló derecha y sin perder altura, se 
estrelló à causa de un accidente ocurrido en Haynes, 
Middlesex, Inglaterra, el sábado 25 de septiembre. 

Este aparato se había elevado del aeródromo de Hay- 
nes para hacer un corto vuelo, como prueba, antes de 
usarlo en el tráfico diario de pasajeros. Era tripulado por 
el Capitán F B. Castleman, que desde hace dos años era el 
Piloto en Jefe de la Central Aircraf Co. 

El aparato dejó el aeródromo a las 12 y 10 minutos 
p. m. y con buen tiempo comenzó a ascender. Ties mi- 
nutos más tarde, se perdia entre una nube cayendo des- 
pues sin control desde 1,000 pies de altura con una velo- 
cidad espantosa. 

MUERTOS 

El Capitán F. B. Castleman, de 24 años de edad, Pi- 
loto en Jefe de la Compañía. 

La señorita Ysolda de Trafford, de 22 años de edad, 
una de las primeras mujeres aviadoras, que pasaron las 
pruebas del Ministerio del Aire. 

La señora Mary Elizabeth Wilkinson, de 43 años de 
edad. esposa del señor W. Wilkinson, proveedor del aeró- 
dromo. 

La señorita Gladis Sybil Wilkinson, de 16 años de 
edad, hija de la señora antes citada, 

El ex-sargento G. Rowlands, de 43 años de edad, 
vigilante del aeródromo militar de Northolt. 

Helen Rowlands, de 14 años de edad, hija del ex—sar- 
gento Rowlands; esta señorita tenía su brazo derecho y 
su pierna izquierda hechos pedazos y su cara horrible- 
mente quemada. Esta pobre muchacha murió en la ma- 
ñana del 28 de septiembre en el Hospital de Haynes Cot- 
tage. - 

El Capitán C. E. O. Cowell, Gerente del aeródromo, 
dice que él vió el aparato antes de que se hiciera al aire. 
«La intención era que el piloto ascendiera para un corto 
vuelo alrededor del aeródromo, alcanzando unos 3,000 
pies de altura, y entonces descender » 

Cuando oí que la máquina estaba a punto de dejar 
tierra, recordé que había algunas personas a las que pro- 
metí algunas semanas antes un pequeño vuelo, mandé 
por ellas y les pregunté si querían volar, a lo que me 
contestaron afirmativamente. Se probaron por algunos 
minutos los dos motores del aparato y poco después det 
medio dín, emprendió el vuelo; cuando se hallaba n unos 
260 o 300 pies de altura, una espesa neblina envolvió re- 
pentinamente al aeródromo, metiéndose el avión en ella, 

¿Qué fué lo que pasó después? quién puede saberlo, 
pues el piloto estaba muerto, pero yo creo que procuró 
sacar su aparato fuera de la niebla sin tener en cuenta 
que estaba a poca altura. La tierra debe de haber estado 
invisible para el pilóto. No habínn pasado cinco minutos 
entre la salida del avión y su caida. 

Este biplano fué diseñado por Mr T. Fletcher, In— 
geniero de la Central Aircraf Co. El Jurado dió el si- 
guiente veredicto: «muerte de seis personas en accidente, 
no ge culpa a nadie.» 

Estos accidentes como el que acabamos de relatar, 
suceden muy a menudo en todo el mundo, ya sea en el 
Servicio de pasajeros o en el Postal. Los periódicos de 
Europa y Estados Unidos los atribuyen, a accidentes pro- 
pios de este peligroso oficio, dan las noticias de ellos, sin 
armar el escándalo de los nuestros, que se ponen a hablar 
de cosas que no conocen. 

PETIT. 
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LOS PARACAIDAS USADOS EN EL EJERCITO AMERICANO 


El Servicio Aéreo del Ejército ha dado a conocer re- 
cientemente las características de los paracaídas usados 
por los avindores del Ejército, que se consideran los más 
prácticos ideados hasta hoy. | 

El paracaídas, dice el informe que ha presentado el 
Servicio Aéreo, está estrechamente doblado dentro de un 
saco que lleva el aviador en la espalda. El operador at 
usarlo, debe saltar del aeroplano, esperar durante algu- 
nos segundos para quedar fuera del radio de acción, y en- 
tonces maniobrar un alambre que cuelga de su hombro. 
Este alambre abre las puertas de resorte del saco, y deja 
libre una pequeña sombrilla de más o menos dos pies de 
diámetro. Esta sombrilla se abre automáticamente y gra- 
cias al aire que recoge, acaba de extraer del saco, un pa- 
racaídas más grande. 


En la parte superior de esta sombrilla grande, hav 
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Final de una bajada en paracaídas de la Armada Aérea de los Estados 
Unidos en Arcadia, California. 


una abertura automática, que queda abierta en el primer 
momento en un diámetro de cinco pies, y que permite 
que el aire pueda escapar, y disminuir así el peligro de 
mantenerlo en el espacio indefinidamente. Cuando la 
caída ha sido ya controlada, muelles de jebe cierran esta 
abertura hasta dejar únicamente un pequeño agujero. 

.. À la presión atmosférica de las alturas ordinarias, 
desde donde se usan generalmente los paracaídas, la ve- 
locidad alcanzada por el operador en un par de segundos 
es bastante para producir una presión suficiente para que 
la sombrilla grande se abra, y por lo general, después de 
una caída violenta de menos de sesenta metros, el piloto 
comienza a descender a una velocidad moderada Sin 
embargo, a grandes alturas, la atmósfera no tiene sufi- 
ciente efecto en la caída del piloto hasta que éste ha re- 
corrido un enorme trecho y ha alcanzado ya una espan- 
tosa velocidad. Cuando el paracaídas se abre, el choque 
es muy violento, habiendo en este caso muchas probabi- 
lidades de que la seda de la sombri:la no resista la presión 
y quede rota en mil pedazos. En este caso, la suerte del 
piloto es desgraciadamente fatal. 
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Aerobote «Santa Maria» de la Cia. Aeromarine que hace el servicio entre Key-West y Cuba. 
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Vista parcial de la Ciudad de México tomada a 250 metros de altu ʻa por nuestro observador. En ella puede notarse en primer término 
la estructura del Palacio Legislativo. l 
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Suburbios de la Ciudad de Guatemala. tomados desde un monoplano *Bleriot,» 60 H.P., 
tripulado por nuestro observador en el ano de 1916 


Columna de la Independencia y Paseo de la Reforma a 1,700 metros de altura. 
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Vista parcial de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas 
tomadas desde un avión de la Escuela. 
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EL PRIMER CORREO AEREO 
EN POLONIA 


Acaba de establecerse el 
correo aéreo entre Varsovia y 
| Kieff; el primer vuelode estu 

clase lo efectuó el capitán Me, 

Naught Davis, de Ins Reales 

Fuerzas Aéreas del ejército in- 

1 glés, este avindor ha volado 

vm W M — * ä m MEME UAR SG. 400 horas sobre las líneas bol- 

AD verti Ve ee p 5 pe yp Ér? TT ERR sheviques en un biplano «Bris- 

ME N VY M ES SA „ | tol Fighter» provisto con mo- 

| | y 4| tor Rolls-Royce de 275 H. P. 

tipo «Falcon» de igual modelo 

al que posee S. M. el Rey de 
Bélgica. 

En el vuelo Varsovia- 
Kieff, el capitán Davis llevaba 
como pasajero al Brigadier Ge- 
neral A. Carton de Wiart, 
Jefe de la Misión Militar bri- 
tánica en Polonia. 


ACCIDENTE A UN J. L. 6. 


La fotografía que ilustra este artículo, muestra un mo- 
noplano metálico A Y L.6 que se estrelló durante uno de sus 
vuelos de práctica en el campo Roosevelt, U. S. A., resultando 
el piloto y pasajeros ilesos. Las alas, a pesar del choque tan 
fuerte que recibieron, están intactas, demostrando con esto su 
excelente construcción; tienen una extensión de cuarenta v ocho 
pies, de punta a punta. l 

Este J. L. 6 posee una elegaute «cabina» capaz de contener 
a ocho personas y está equipado con un motor Bayern Werk de 


135 H. P. 
ACCIDENTE AEREO 


Diez mil personas que presenciaban el campeonata ameri- 
cano de Tennis, el 6 de septiembre, en Forest Hills, Long Is- 
land New York, en el que Mr. William T. Tilden, campeon 
de Wimbledon, le quitó el título a Mr. William M. Johnston, 
miraron aterrorizadas la caída de un aeroplano del Servicio Ae 
reo del Estado de New York. A consecuencin de este accidente}; 
resultaron muertos sus. tripulantes, el teniente James Murray 
Grier del ejército americano, que se distinguió durante la Gue- 
rra, y el sargento Joseph Saxe, el fotógrafo: mas experto de In 
Armada Aérea de los Estados Unidos. 

El teniente Grier y el sargento Saxe pretendian tomar fo- 
tografias de los campeones desde el aeroplano que tripulaban. 


AVIADOR SIN BRAZOS 


La fotografía que ilustra este artículo es de Mr. 
Thornton, un aviador americano que no tiene brazos. 
Su brazo derecho está cortado a la altura del hombro, 
con esta parte mueve las «llaves;» su brazo izquierdo esta 
cortado abajo del codo, de esta parte están sujetos dos 
ganchos en forma de mano con los que maneja el «con- 
trol.» 

Mr. Thornton, no ha tenido dificultad alguna para 
aprender a volar, en la Escuela de Aviación de Varney, 
en California de la que es director Mr, Walter T. Varney. 
El instructor de Thornton es Mr. Shirley E. Brush, el 
conocido profesor civil del ejército americano. 


98 AÑOS NO ES MUCHA EDAD 


La señora Elizabeth Mathews, de 98 años de edad, 
acompañada de su hija que cuenta con «75. primaveras,» 
hizo su primera ascensión en aeroplano en Torrence, Cul. 

Estas señoras emprendieron el vuelo en un aparato 
piloteado por el aviador John J. Montijo, de la Com- 
pañía Blue Bird Airline. Una vez a gran altura, el pi- 
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loto Montijo hizo dar a su aparato varios «Looping the Loops» 
y algunos «piqués.» 

Al aterrizar, estas dos ancianas pedían que se les volara 
etra vez, pues habían experimentado una agradable sensa- 
ción. 


(OMPAÑIA AEREA "NUXGESSER" 


El conocido «as» frances, Charles Nungesser, está formando 
una compañía con el objeto de organizar viajes aéreos de recreo 
por toda Francia, así como fundar una Escuela de Aviacion 
para los jóvenes que se dedican n esta peligrosa carrera. 

En estos momentos la Escuela de Aviación «Nungesser» 
cuenta con treinta alumnos que hacen rápidos progresos. Algu- 
nas lineas aereas se han comenzado ha establecer, cobrando 
precios bajos por hacer vinjes de recreo alrededor del territorio 
francés. : 


NUEVAS LINEAS AEREAS ES ESPANA 


De acuerdo con un contrato hecho en Madrid el 24 de 
agosto por la Dirección de Correos, nuevas liners postales han 
sido establecidas entre las siguientes ciudades: Sevilla y Larn- 
che, Barcelona y Palma de Mallorca; la primera de estas linens 
tendrá dos escalas, en Lebrija y Jerez de la Frontera. Parn este 
~ervicio se usarán diez neroplanos. 

Todos estos servicios aéreos se harán dinrinmente. 
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EL CIRCUITO DEL ATLANTICO 


Esta prueba que organiza el Aereo Club de América sera la 
mas grande de las disputadas hasta el día. Comprende un reco- 
rrido de 28,600 kilómetros aproximadamente sobre la ruta New 
York, Antillas, costa Norte de América del Sur, Pernambuco, 
Dakar, Gibraltar, Lisbon, Paris, Londres, Escocia, Islandia, 
Cabo Farewell, San Juan de Terranova y New York, y estara 
dotada con premios por valor de más de un millón de trancos, 
pudiendo tomar parte en ella dirigibles y aviones de todas nacio- 
nalidndes. 


SADI LECOINTE VIENE A AMERICA 


Mr. Cox, el magnate texano, que costed In construcción del 
aparato «Curtiss» que entró a competir en las pruebas de la Copa 
Gordon Bennet, ha tomado a su servicio, al aviador francés 
Sadi Lecointe. 

Sadi Lecointe, próximamente comenzará a dar exhibiciones 
de vuelos en el territorio americano, ganando una buena canti- 
dad de dólares por cada uno de ellos. 


Prrir. 
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EL PELIGRO 


Agrupados en redor de una gran lumbrada sobie la 
que un enorme caldero exhalaba vapores aromáticos de 
café, los pilotos de la escuadrilla narraban aventuras 
de campaña y sucesos de sus vidas siempre llenas de emo. 
ciones. 

De esa manera aquella inactividad forzada a causa 
del mal tiempo érales más llevadera y con el repaso de 
sus recuerdos vívidos consolábanse de su retiro entre 
aquellas imponentes montañas cerca al inhospitalario 
desierto. 

En esa noche, los relatos de excursiones e incursio- 
nes por campos rebeldes, de bombardeos a campamentos 
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Agrupados en redor de una gran lumbrada. 
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Para «Cabanillas,» con todo mi afecto. 


de salteadores v, en tin, de todos los acaecimientos inhe- 
rentes a las tareas de una flotilla de aviones en campaña, 
habían sido contados con más o menos truculencia de 
peligros; y cada uno de aquellos valientes y entusiastas 
oficiales procuró poner en su narración todas las emoti- 
vidades sentidas en sus magníficas proezas, adornándolas 
con la florida pompa de sus imaginaciones juveniles. 

Sólo Chucho Figueras, el apolíneo Chucho, había 
guardado el más absoluto silencio. Con la mirada fija en 
los troncos crujidores y chisporrotentes, apenas si tuvo 
para los relatos de sus camaradas una leve sonrisa o una 
ligera contracción del entrecejo en los pasajes angustiosos. 

Admirado y respetado por to- 
des sus compañeros, era Chucho 
Figueras el alma verdadera de aque- 
Ila pequeña fulange de viriles avia- 
dores. Su talla casi gigantesca pero 
de una admirable proporción, cau- 
saba la impresión de una potente 
fuerza y su cara de un tinte ligera- 
mente obscuro tenía todas las ca- 
racterísticas de un temperamento 
perfectamente equilibrado v de una 
voluntad a toda prueba. Como pilo- 

habíase hecho notar por sus vue- 
los segurísimos, tan seguros a pe- 
sar de sus atrevimientos, que bu- 
biérase creído que el aparato y él, 
durante el vuelo, formabau un solo 
componente. 
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Cuando el Teniente Yánez hubo 
terminado con una narración de bo- 
rribles carnicerías y hechos pavoro- 
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sos, Siguió un pesado silencio sólo turbado por el murmullo 
del hirviente café en el caldero y el crujido. de los la- 
meantes troncos. El travieso Miranda, fué quien primero 
rompió el lúgubre silencio: «Ahora Figueras, que hable 
el Capitán Figueras, emocionante debe ser lo que él nos 
cuente; ande mi Capitán.» Y todos, como a un Unico im- 
pulso volviéronse a Figueras y cariñosos insistieron en 
la sGplica del Teniente Yánez: sí mi Capitán, cuéntenos 
algo de su vida, ya escuchamos.» 

Figueras irguióse y en el violento parpadear de sus 
ojos melancólicos pudo adivinarse el violento esfuerzo 
que su voluntad hacia para alejar de su cerebro ideas tal 
vez queridas y volver a la realidad presente. Y vuelto ya 
a su quieta personalidad, habló pausadamente, con su 
hermosa y tranquila voz: —«pero qué quieren ustedes que 
les cuente. Todos los horrores de nuestra lucha fratricida 
han sido ya fielmente evocados por vosotros, y en verdad, 
bien quisiera que esos recuerdos atosigantes que han que- 
dado profundamente grabados en vuestras almas juveni- 
les, se borraran instantáneamente y no quedara en ellas 
más que un inmenso amor a la doliente humanidad y el 
empefio que todo mexicano debe tener por el mejora- 
miento y la felicidad de sus conciudadanos. » 

Calló, y sus palabras tan llenas de reproches para la 
terca lucha en que los hijos de una misma patria se ase- 
sinan, siguieron resonando en la conciencia de sus fieles 
compañeros. Y el silencio volvió a hacerse pesado y lú- 
gubre entre aquella falange de valientes. Pero el mismo 
Figueras se encargó de alejarlo; y otra vez su hermosa voz 
varonil dejóse oir. 

—«Voy a contar a ustedes un episodio de mi vida al 
que ustedes mismos asistieron sin darse cuenta; y tal vez 
en mi relato encuentren un ejemplo de la maldad feme- 
nil, para que aprendan a guardarse de ella. Es un su- 
ceso que en las «Diabóliens» de Barbey D'Aurevilly esta- 
ría mejor que en mis labios, pero desgraciadamente para 
vosotros sólo tendréis en mi narración la escueta y verí- 
dica descripción de mi aventura sin las donosas y artísti- 


cas figuras literarias de aquel gran escritor. 
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—¿Recuerdan ustedes el día en que nuestra Escuela 
de Aviación fué visitada por el Ministro X y su esposa? 
¿Recuerdan aquel vuelo que yo mismo efectué en honor 
suyo y acompañado de la misma señora y el cual terminé 
de mala manera y a punto de estrellar el aparato? 

Una inclinación general de cabezas fué la respuesta 
en señal de asentimiento y el inquieto Miranda rectificó: 
«por cierto que era hermosa la tal señora, un verdadero 
«Boccato di Cardinale» ¿no es cierto? 

Pues bien, siguió diciendo Figueras, ella es la he- 
roina de mi historia, ella la vampiresca que desde aquel 
día me hace estremecer a su solo recuerdo y por la que 

diez años de mi vida diera al tenerla entre mis brazos, pal- 
pitante de su infinita lujuria, A punto estuve do matarme 
por un beso de sus labios y por otro igual de aquella ri- 
quísima boca afrontaría todos los peligros imaginables. 
Y ahora guarden silencio y oigan el más hermoso y te- 
rrible momento de mi vida. 


** 
e * 


Por indicación del Director de nuestra’ Escuela, parti 


en aquella mañana muy bien acicalado y con riguroso 
uniforme de gala en busca del ministro X quien a invi- 


tación del mismo Director deseaba asistir a nuestras prác- 


ticas de vuelo. 

Llegado que hube a la casa del señor Ministro y des- 
pués de anunciarme, fuí introducido a un coqueto salon- 
cillo donde esperé pacientemente que el mencionado se- 
ñor se levantara pues esto pasaba en la madrugada. 

Al cabo de una media hora salió el señor Ministro y 
con él una hermosa y arrogante señora. Del varón sólo 
puedo decir que era va un viejo de unos 60 a 70 años, en- 
corvado y temblequeante bajo su impecable levita, una 
ruina física en fin; no así su esposa que era un completo 
contraste: alta, de carnes fuertes y exúberas, era una esta - 
tua viviente; cada convexidad de su divino cuerpo era un 
prodigio de armonía y de belleza. Desde el casquete ri- 
zoso de sus negros cabellos hasta los pies diminutos divi- 
namente calzados en altas botas grises, era una perfec- 
ción de gracias y de hechizos Y de su cara ¿qué podría 
decir de aquella cara tan hermosamente perfecta? Sus fi- 
nas y bien dibujadas cejas; sus amplios y profundos ojos 
negros sombreados de espesas y sedosas pestañas v aureo- 
lados del tenue violeta de sus ojeras deliciosas; su boca de 
pequeños y rojos pulposos labios tan frescos y jugosos; los 
lóbulos carnosos de sus diminutas orejas y el hoyuelo inci- 
tante de aquella barbilla redonda y aterciopelada como 
un durazno maduro. Y sus ademanes tan sueltos y fran- 
cos y su voz tan dulcemente arrulladora......... Una deli- 
cia en fin toda ella. 

Salimos a la calle y al nuto trepidamente subimos, 
cllos gozosos del espectáculo esperado, yo hebetado, hip- 
notizado, por aquella belleza de mujer. 

Ya en el camino mi espíritu fué poco a poco sere- 
nándose v mientras la miseria ministerial dormitaba com- 
pletando el suefio interrumpido, aquella mujer y yo char- 
lamos amigables. Desde luego noté que se inclinaba a un 
flirt peligroso e insinuante y en mi torpeza de hombre 
inexperto en lides mujeriles dejéme arrastrar por su grácil 
locuacidad y aceptando el galante desafío fuí más allá de 
lo que la caballerosidad marca como límite; pues al fina- 
lizar nuestra jornada y cuando ante nosotros divisamos 
los austeros hangares de la Escuela, ya mis labios se ha- 
bían febriles posado varias veces sobre el tibio hueque- 
cillo que en la palma de sus manos dejaba el guante in- 
oportuno y mis manos desflorado la comba turgencia de 
Nlis Senos, 


* 
Xx * 


En el campo habia un loco trajín. Los aparatos ali- 
neados en una fila impecable dorábanse bajo las tenues 
'aricias del sol naciente y los mecánicos acudían presu- 
rosos al Hamado imperioso de los pilotos reclamando su 
avuda. 

Presentaciones, felicitaciones, etc , ete , todo eso lo 
recordarán ustedes y no tengo por qué insistir en lo que 
va conocen. Luego los vuelos: primero militares, de re- 
conocimiento, geométricos y luego acrobáticos: barrenas, 
virajes forzados, vueltas invertidas, etc., toda la gama 
de nuestro excelso v divino arte. Todo esto contemplado 
por la bella señora con un recogimiento idolátrico. Ape- 
nas sj sus manos demostraban la emoción que la embar- 


gaba en las contracciones de sus dedos sobre el bolso 
sedeño. 

Mas la caballerosa complacencia del Director al in- 
vitarla a subir, fué mi desgracia. A la galante invitación 
contestó ella con una explosión de incontenido entu- 
siasmo y su mirada sutilmente acariciadora cayó sobre 
mi pobre humanidad al contestar: «Acepto de muy buen 
grado, señor Director, y desearía que el Capitán Figueras, 
que ha sido hasta hoy mi caballero, lo sea en el aire tam- 
bién.» 

Partí casi sin esperar la autorización del Director a 
ponerme el overall y la gorra de trabajo, y apenas en mi 
memoria guardo los aprestos preparatorios para el vuelo. 
sólo recuerdo el delicioso peso de su cuerpo aprisionado 
entre mis manos al ayudarla a trepar al aeroplano y una 
divina pierna descubierta a mis ansiosas miradas entre 
un crujiente revolotear de encajes y de sedas cuando al 
entrar ella a la cabina, quedó tralcioneramente prendida 
=u falda en un tensor. 


Luego, maniobras que todos conocéis y al campo en 
recta carrera v al azul, por tin, en vuelo desafiante y al- 
tanero. Junto a mí, en la cabina, sintiendo contra mi 
cuerpo la dulce y tibia pesadumbre del suyo, aquella 
mujer antojábaseme el ideal encantado de mis dorados 
ensueños. En la imposibilidad de hablarnos por el ronco 
trepidar del motor poderoso y la violencia del aire que la 
hélice nos arrojaba, nuestras miradas bablaron lo que los 
labios no pudieron: pasionales secretos de dos almas que 
laten al unísono, ardorosos descos de poseerse infinita- 
mente y ausioso y palpitante vibrar de nervios excitados. 


En el inmenso espacio todo fué para mí luz y ale- 
vría; el éter pareciame perfumado de rusas: el sol una 
epopeya; la luna, que escondiéndose iba cayendo al zenit, 
una azucena y los pequeños puntos luminosos de algunos 
luceros retrasados, divinos lampadarios. Hasta la tierra, 
con la diversidad de sus colores, fué en ese día, un her- 
moso tapete persa para mi loca fantasía; y el motor de 
mi máquina, una música y la hélice en su raduo voltear, 
la aureola de todo aquel ensueño. | 


Mi amada transformábase de momento en. momen- 
to: bajo la gorra de aviadora algunos rebeldes y rizados 
cabellos se escapaban flotando al viento; sus tersas meji- 
llas sonrojábanse al golpe del aire mañanero; las aletas 
de su narizesponjábanse y sus labios glotones y carnosos, 
más rojos cada vez, plegábanse en la actitud del beso. 
Por entre el amplio escote mis ojos miraban la rotunda 
y marmórea redondez de las blanquísimas pomas geme- 
las alzarse rítmicas, y en los cortos virajes sentía la po- 
tente elasticidad de sus amplias caderas oprimirse contra 
mi cuerpo. 


Asi volamos por mucho tiempo, pegados uno al otro, 
incrustados más bien, y al fin, en el momento en que 
después de alcanzar de un solo impulso la nieve algodo- 
nosa de una graciosa nubecilla, llegábamos a más de dos 
mil metros, sentí de pronto el cuerpo de aquella mujer 
enlazarse al mío como una llama y sus labios prenderse 
a mi boca con la avidez de un vampiro y sus ojos clavar 
zu mirada enloquecida en los míos hechizados......... 


El deleite que aquella boca me produjo con sus san- 
yrientos labios fué tan grande, despertó a tal grado mi 
voluptuosidad contenida hasta entonces, que olvidán- 
dome del peligro que corríamos, abandoné el control del 
aparato y con un ímpetu de macho en celo, abracé deli- 
rante el venusino cuerpo...... Sentí contra mi pecho las 
duras turgencias de sus senos; mis manos apoyadas en la 
adorada cabeza atrajóronla con furiosa pasión hasta que 
mis ansiosos labios, materialmente aplastados en su ju- 
gosa boca, supieron del acre sabor de la sangre manada 
de sus estrujadas encías. 


Una inmensa lujuria nos poseyó. Todas las ardorosas 
ansias contenidas en aquella voluptuosa e insaciable mu- 
Jer brotaron bravias como sien ese momento quisiera 
desquitarse de la continua abstinencia a que seguramente 
estaba reducida en su desigual matrimonio. Era una 
hembra sobreexcitada por la emoción de la altura. 


En glorioso espasnio cruzamos inconscientes los ai- 
res y Solamente cuando mi instinto educado ya en los 
peligros se impuso y triunfó del pasional letargo, pude 
darme cuenta de que nuestro aparato caía veloz como 
una flecha en un «piqué» desastroso y de que en el campo 
se me hacían señales angustiosas. 


En un instante e impulsado únicamente por ese ins- 
tinto de conservación, renecioné y arrancándome de los 
brazos que, aunque laxos, me oprimían todavía, con una 
pericia que nunca sabré explicar, nivelé el aparato y en 
suave «vol plané» aterrizamos dulcemente. 

Inquieto volví la cara para ver si en la adorada que- 
daban vestigios del placer saboreado, y con gran sorpresa 
la encontré erguida en su asiento en la actitud de una 
honrada matrona ineonmovible. Ni una palabra, ni uu 
gesto tralcionaron va más el amoroso deliquio vivido en 
el espacio; y así, calladamente descendí del aeroplano v 
ayudéla a bajar con la respetuosa caballerosidad de cual- 
quier hombre educado. 


Terminada la exbibición, el señor Ministro y su esposa 
se ausentaron «después de las felicitaciones de rigor sin 
que en la despedida hubiera para mí, de aquella dama, 
una sola demostración de su cariño o una leve esperanza 
para mis ansiosas miradas. 

Y ahi tenéis que aquel beso delicioso cuya dulce- 
dunibre llevo ahora todavía en los labios, pudo costarme 
la existencia. Respecto de la amada señora, sólo puedo 
deciros que encastillada en su honrado papel de esposa 
de un ministro, jamás en nuestros nuevos y continuos en- 
cuentros admitió la galanteria más inocente y que a mis 
insinuaciones para volver a bablarla o cuando menos 
para verla en un ambiente propicio a mis anslas amoro- 
sas, siempre encontré la más firme negativa. 

Así terminó su narración el Capitán Figueras cuando 
en aquel campamento de la sierra, la aurora despuntaba 
v el alegre clarín despertaba a los soldados con la glo- 


riosn «diana». 


AMADO JORDÁN. 


DE LOS JUEGOS OLIMPICOS DE AMBERES 


Acompañados de las fotografias que en nuestro cobicepto 
son más notables, relativas a la última Olimpiada de Amberes, 
damos los resultados finales de los mismos. 

Magnífica ha sido en verdad la actuación de los atletas que 
en ella tomaron parte, pues no solaniente han demostrado en- 
contrarse en inmejorables condiciones corporales, sino que en al- 
gunos eventos, han sobrepasado records mundiales, lo que es un 
“ran mérito si se tiene en consideración todo el inmenso caudal 
de energías que la guerra pasada distrajo en su provecho de esa 
falange de atletas que entregóse de lleno a su deber de patriotas. 

Nunca creímos que después de ese gran paréntesis sangriento 
los resultados de las Olimpiadas de Amberes fueran tan halaga- 
dores, pero esto nos ha probado que el entusiasmo por la cul- 
tura física no.ha decaido en el mundo y muy al contrario, tiene 
siempre fervientes partidarios quienes pueden gloriarse de llevar 
en sus afanes, latente el entusiasmo de los pueblos hacia su re- 
generación corporal. ` 

Ojala que a nuestro pais llegara esa ráfaya regeneratriz im- 
poniéndose a tanto prejuicio como tenemos y destruyendo nues- 
tro atavismo de pereza y lenidad. De esa manera podría surgir 
de nuestra raza empobrecida, otra fuerte y viril que en épocas 
venideras llevaría a las palestras Olimpicas Mundiales la repre- 
sentación del pueblo de México. 

Los resultados alcanzados en Amberes fueron los siguientes: 


Me k i 
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EVENTOS Nombre y Patria del triunfador Resultado 
- @ — —— 

Carrera de 100 mts. Paddok....... Americano.. en 10 seg. ! 

á T 200 Woodring.... Americano.. en 22 „ 

Sud-Africa- 

- - 400 ,, Rudd no...... en 49 ., 4| 

d 1 800 „ Hill........... Inglés ...... en 1 m. 53. seg. ? 

m % 1.500 Hill. Ingles enim. 1, ! 

» ov» 5.000 , Guillemot... Francés .... en 14 m. 55 seg. + 

T" 4 10,000 ,, Nurmi........ Flinlandés.. en 31 m. 14 „ t 
Carrera de obstácu- 

los de 110 mts.... Thomson..... Americano. en i4 seg. ! 
Carrera de obstácu- 

los de 400 mts... Loomis....... Americano.. en 54 segs. 


Carrera de Marathon. Kolehmainen. Finlandés.. 


2 h. 32 mts. 35 sey. 


Salto de Longitud.... Petterson..... Sueco....... 7 mts. 15 ctms. 
5» o Altura Landon....... Americano. 1 mt. 986 mms. 
4. — 4 con percha.. Foss.......... Americano. 4 mts. 9 cmts. 
l.anzamientode la pe- 
7 Porholnaa Finlandés.. 14 mts. 81 cmts. 
Lanzamiento del dis- 
BO Sd rusa LIS Niklander.... Finlandés.. 44 „ 8688 „ 
Lanzamiento de la ja- 
balina ........... Myrrha....... Finlandés. 65 „ 78 „ 
Lanzamiento del mar- 
iir ems Pat Ryan..... Americano. 52 , 875 milts. 
* LT vem ea. we 828 24 


Myrra vencedor en el lanzamiento de la jabalina y recordman del mundo con 66 mts. 28 cts. 


t 
* 
È 


El americano Franek Foss en un salto de garro- 
cha de cuyo deporte fué triunfador 
con mts. 3 80 cts. 
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(1) Guillemot triunfando fácilmente de sus contrarios 
en la carrera de 5,000 metros con un tiempo 
de 15 m. 33. 
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3 Guillemot 


(4) Llegada de Guillemot a la me- 
ta delante del finlandés Nur- 
mi con una ventaja de 25 mts. 
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(2) Una de las vueltas finales en la carrera 
de 5,000 metros 


en la final 


(5) Guillemot es llevado en hom- 
bros por los concurrentes des- 
pués de su esplendida victo- 
ria. 
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I 
Izquierda: Petterson en un salto de longitud.—Derecha: el mismo Petterson en el salto 
que lo hizo triunfar con mts. 7.15 cts. 


Dos saltos de altura con vuelo, del americano Landon triunfador en la competencia con mts. 1.9368 
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Franck Foss en uno de sus saltos con la percha Señorita Bleibrety triunfadora en los 100 mts. en 1/30" 
pudiéndose ver la elegante manera 
suya de caer. 


,,. 
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Sandon, — 5 Mn e anne con vuelo El americano Loomis batiendo el record del mundo en 


latcarrera de obstáculos de 400 metros, haciendo 54'?. 
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LA MARAVILLA DEL TENNIS 


Maravilla puede llamarse ala admi- 
rable jugadora francesa Mlle. Suzanne 
Lenglen, de la cual presentamos la foto- 
grafía inserta así como dos instantáneas 
tomadas durante los torneos en que ha 
salido triunfadora. 

Puede en verdad enorgullecerse la 
Francia de tenerla por hija, pues que a pe- 
sar de su juventud y de su relativa cor- 
ta resistencia, ha sabido llevar los colo- 
res franceses a los mástiles de los estadíos 
donde con su mágica raqueta ha derrotado 
A todos los que ante ella han conibatido. 
Aduna a sus conocimientos en el aristo- 
crático deporte una agilidad y una des- 
treza verdaderamente asombrosa y con es- 
tos factores unidos a un temperamento 
de una tenacidad remarcable ha visto 
encederse rápidamente sus maravillosos 
éxitos, hasta llegar a ocupar el puesto tan 
envidiable que ahora tiene en el mundo 
deportivo. 

Más que todo, lo que en loor suyo pu- 
diéramos decir, dicen sus triunfos; por 
t nto, nos concretaremos a darlos a cono- 


cer por orden de fechas: 


Fotografía de la señorita 
Susana Lenglen. don 


Junio de 1920.— Los tres campeonatos de Francia (singles, 


dobles y mixtos). 


Julio de 1920.—Los tres campeonatos del mundo (singles, 


dobles y mixtos). ° 


Agosto de 1920.—Dos campeonatos olímpicos ganados en 


Amberes (singles y mixtos). 


Dos instantáneas de Mlle Lenglen durante uno de sus matches. 


Junio de 1919.—Ganó el campeona- 
to de Inglaterra de singles en Wimble- 


El profesor Ambrosio Baudry. 


MUERTE DE AMBROSIO BAUDRY 


Muy pocos en México conocen la personalidad de Am- 
brosio Baudry, pues aunque sus teorfas acerca de la es- 
grima han impresionado ya a algunos tiradores, no saben 
ellos mismos que en Francia esas teorfas forman una 
escuela bien definida de la que fué creador indiscutible el 
que ahora ya no existe. 

Baudry, apartándose de los viejos moldes de la es- 
cuela clásica, transformó casi en su totalidad la esgrima 
del florete, desterrando todoslos ataques y paradas con- 
vencionales que en la sala de armas lucen sobremanera 
pero que en el campo del honor serían de una efectividad 
no sólo incierta sino casi siempre nula. Baudry pensó y 
con razón, que supuesto que en el duelo se usa ünicamen- 


te la espada de combate, era con esa arma con la que de- 
bían,ejercitarse en la sala los que en el combate quisieran 
alcanzar éxito; y basado en este principio, obligó a sus 
alumnos a ejecutar únicamente una esgrima de ofensiva 
y defensiva verdaderas sin poner limitación para elata- 
que respecto del cuerpo enemigo y dando gran preferencia 
al primer botonazo, que en duelo sería el que decidiera 
del triunfo. 

Como dato curioso, diremos que una inmensa ma- 
yoría de los que tenían un desafío concertado, acudían a 
élen busca de preparación, la que les era proporcionada a 
cambio de un luis (siempre que desconocieran la esgrima 
convencional del florete, pues si habían recibido clases de 
esta arma, la tarifa se elevaba a dos luises) con la con- 
dición de que si eran heridos durante el duelo les sería 
devuelta la cantidad y que nunca se llegó el caso de 
que tuviera que hacerlo, con lo que demostró a las cla- 
ras la efectividad de sus enseñanzas. 
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El Maestro “angel “Vallarino 


Es un deber periodístico el de dar a conocer a los hombres 
que en algún ramo de la actividad humana se distinguen, tanto 
por la necesidad que el pueblo tiene de conocerlos, como porque 
es también indispensable—y sobre tolo en los momentos actua- 


les—que nuestro Gobierno sepa cuáles son los individuos de 
quienes puede servirse para alcanzar el mejoramiento de nues- 
tras instituciones. 


Cumpliendo con ese deber, nos satisface sobremanera presen- 
tar a nuestros lectores al Sr. Dr. D. Angel Vallarino, quien apar- 
te de la merecida reputación que ha logrado en el ramo de la 
medicina, tiene, y esto es de lo que principalmente vamos a 
ocuparnos, amplísimos conocimientos en todo lo que a educa- 
ción física se refiere. Es en la República Mexicana lo que Tissié, 
Demeny y Hebert en Francia, Lefebure en Bélgica y Ling en 
Suecia. Podemos asegurar que esta comparación apenas es justi- 
ciera, sin pecar en absoluto de exageración, pues el Dr. Valla- 
rino ha llegado a desentrañar tan completamente los secretos 
del ejercicio muscular, que creemos que en nuestro país es el 
único que se encuentra capacitado para dirigir una verdadera y 
eficaz campaña en pro del mejoramiento de nuestro pueblo. 

No es el Dr. Vallarino uno de esos apasionados de un mé- 
todo; no tiene, como todos los maestros que ahora nos dirigen eu 
ese ramo educativo, el fanatismo de un sistema; no, para él to- 
dos los métodos son buenos, siempre que se adapten científica- 
mente a las condiciones raciales y al medio. 

Es muy común encoutrar profesores de gimnasia que sólo 
hablen de las cualidades del sistema sueco, que preconicen las 
ventajas de la gimnasia de aparatos, o bien que sólo admitan 
como superior el método americano acompañado de música; pero 
seguramente que ninguno de ellos ha pensado siquiera en que 
nuestras cualidades raciales físicas, intelectuales y morales no 
son las mismas de los suecos, franceses, alemanes y americanos, 
ni tampoco en que el clima, altitud, etc. etc., no son las mis- 
mas de los países en donde esos sistemas se aplican. 

Por tanto, mientras la dirección de la e ucación física no 
se deje a cargo de un profesor eminentemente científico, nues- 
tro pueblo irá de un fracaso al otro sin cesar y ninguno, entién- 
dase bien, ninguno de nuestros profesores de cultura fí ica está 
en esas condiciones aparte del Dr. Vallarino. A él toca pues, sa- 
crificar alguna parte de sus intereses personales en bien de sus 
connacionales, y al Gobierno prestarle toda su ayuda y apoyo. 

Como una muestra de lo que atirmanios bastará decir, que 
los últimos juegos deportivos inter-escolares que tan hermosos 
resultaron en el Parque Unión, y de los cuales dimos una am- 
plia informac:ón gráfica en nuestro número anterior, fueron or- 
ganizados y dirigidos por el maestro Vallarino, por encargo que 
recibió de la Universidad Nacional. 

En este mismo número de nuestra Revista damos publici- 
dad a la contestación que el Sr. Vallarino da a algunas pregun- 
tas que en forma de tema le pedimos durante una entrevista 
que amablemente nos concedió, a pesar de sus muchas ocupacio- 
nes; y esperamos qne no será esta la última vez que «Tohtli» se 
engalane con sus sabias opin ones. 


MIS CONSIDERACIONES ACERCA DEL ESTADO DE LA EDUCACIÓN FISICA EN LA REPULICA 


Desde el año de 1918 en el que tuvieron verificativo los 
concursos escolares de educación física, época en la cual llegó 
ésta a su mayor desarrollo, bemos venido observando cómo se 
ha abandonado, más cada año, este importantísimo ramo; cómo 
se destruyó la unión y una organización bastante encarrilada ya 
y cómo las pocas personalidades y agrupaciones que pudieron 
escapar a esta desintegración trabajaron como pudieron; después 
ha podido advertirse una reacción manifestada casi exclusiva- 
mente en la práctica de los deportes y los juegos, aunque la gimna- 
sia metodizada seguía decayendo. Con el brusco 1 de la 
aflción a los deportes se hizo verdadero derroche de objetos y 
útiles que costaron buenas cantidades a la Nación; por todas 
partes se jugaba Lawn-Tennis, Basket-Ball, Foot-Ball, etc.; 
5 esa febril actividad fué como una flama que ardió mucho y 

uró poco; aunque en mi concepto fué lo que se llama un «bluff,» 
resultaba, al fin, una obra buena; pero ¿habíase despertado re- 
pentina e inesperadamente una afición de verdad por los juegos 
y ejercicios? ¿el derroche fué consecuencia del entusiasmo o el 
entusiasmo fué consecuencia del derroche? Me inclino a creer 
que fué lo último, porque en cuanto se suspendió el reparto de 


Colaboración especial para «Tohtli» 
por el Sr. Dr. Dn Angel Vallarino. 


objetos deportivos, que se obsequiaban a casi todo aquel que los 
pedía, se notó que ese desusado afán ibn minorando a gran prisa; 
no era pues un entusiusmo verdadero, que de haberlo sido, las 
agrupaciones deportivas, se hubieran procurado lo necesario y 
el movimiento útil habría continuado; mas al fin y al cabo, no 
todo aquello se perdió, algo queda; pero mirándolo todo desde 
el punto de vista de la utilidad, de las ventajas que obtuvo 
nuestra juventud escolar, lo considero deficiente, porque aunque 
a primera vista era muy digno de alabanza, no satisface nues- 
tras necesidades, es muy útil, muy conveniente que nuestra ju- 
ventud ponga en juego sus actividades en esa forma, que active 
por todos los medios sus funciones de nutrición; pero hay que 
saber para prever y prever para obrar, según el sabio lema de 
nuestra vieja Escuela Preparatoria, si se quiere proceder lógica- 
mente. Duda la constitución de nuestros alumnos, que cual- 
quiera que tenga algunos conocimient,s en el rar:o, puede 
ob:ervar, ¿es esta clase de ejercicios la más conveniente? ¿por me- 
dio de los juegos se modifican los defectos de conformación tan 
generales en ellos?; no lo creo, podrán haber desarrollado sus 
músculos, los habrán desarrollado sin duda, han obtenido otras 
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ventajas fisiológicas y psicológicas, pero han invertido los 
términos poniendo en segundo lugar lo que debia ser primero: 
que es buscar la conformación normal; primero es normalizar y 
armonizar el organismo, después será general y armónico el des- 
arrollo que se obtenga con los juegos, de otra :nanera los defec- 
tos se conservan y se ufirman. Con una conformación defectuosa 
no puede el organismo dar de sí todo lo que debiera desde el 
punto de vista de la resistencia: con un tórax mal desarrollado, 
con los hombros en posición imperfeeta no puede haber respira- 
ción completa, y el queno respira bien resiste poco; será capaz 
si es musculoso, si es de gran peso desarrollará un esfuerzo con- 
siderable y de mucho efecto en un momento dado, pero no será 
capaz de sostener el esfuerzo; basta observar la aptitud de los 
jugadores ¡qué pocos tienen una conformación satisfactoria! 

Es necesario luchar contra el concepto que se tiene vulgar- 
mento de la gimnasia y que parece que ha invadido, que se ha 
extendido un poco a los que debieran ser técnicos, se cree que lo 
único quese obtiene o que debe obtenerse con el ejercicio es 
hacer músculos, y el hacer músculos no es el único ni el princi- 
yal objeto; el ejercicio debe tener otra finalidad: hacer al hom- 
qe mas apto para el trabajo, más fuerte y más resistente ante 
los obstáculos que tiene que vencer en la lucha por la existencia 
y esto se consigue suprimiendo defectos, normalizando el orga- 
nismo; esto tiene en nuestro medio una importancia extraordi- 
naria porque necesitamos modificar a tanto mal conformado, dar 
otro aspecto físico a la inmensa mayoría de los alumnos que 
desde tiempo inmemorial presentan debilidades musculares 
que casi pueden tomarse ya como carácter propio de la raza; las 
modificaciones favorables obtenidas se transmitiran aunque sea 
en parte por herencia y si la educación fisica racional y cienti- 
fica se logra establecer en definitiva, esas modificaciones persis- 
tirán y llegaran a constituir carneteres étnicos. Para comenzar 
por el principio debemos empezar moditicando el esqueleto; ahi 
se encuentra el origen de las mulas conformaciones; vemos al 
tórax largo y estrecho, 4 la columna vertebral con curvaturas 
exageradas, pelvis poco ancha en la mujer, omóplato bajo o se- 
parado hacia afuera por mal desarrollo del trapecio, el ángulo in- 
ferior desviado hacia afuera por debilidad del romboide, al mismo 
ángulo hacia arriba con rotación, porque el grun dentado no lo 
sostiene, etc.; ¿se corrige esto con los juegos actualmente en boga? 
Creo que no; es necesario el ejercicio metodizado y cientifica- 
mente elegido, y si los defectos señalados, son debidos princi- 
palmente a debilidades musculares, fortiticando conveniente- 
mente los músculos modifiquemos pues, primero el esqueleto. 


«Los huesos, dice Marey, son como una cera blanda que 
cede a todas las fuerzas exteriores y se puede decir del esqueleto 
que su forma es la que le permiten tener las partes blandas de 
que está rodeado;» hagamos pues, gimnasia metodizada perfec- 
cionando el esqueleto y luego los aparatos, y habremos perfeccio- 
nado el organismo ¿cómo perfeccionar los aparatos? por medio 
de las funciones; ¿no desde hace un siglo Lamarck ha dicho: «La 
función crea el órgano? pues perfeccionando la función, perfee- 
cionaremos el órgano; por ejercicios respiratorios bien ordenados 
el tórax y el pulmón sufrirán modificaciones que a fuerza de re- 
petirlas se haran permanentes. A primera vista parece que es 
muy fácil mandar hacer un ejercicio respiratorio: con hacer dila- 
tar la caja torácica ordenando una inspiración profunda seguida 
de una espiración, se cree que se ha cumplido con la prescripción, 
que se ha hecho lo debido; pero yo he tenido la oportunidad de 
convencerme de que muy pocas veces, por no decir ninguna, se 
hace este ejercicio con toda conciencia por parte del profesor y 
del alumno, v digo del profesor porque, es evidente, se aprecia 
desde luego, que no hav plena conciencia de lo que se esta ha- 
ciendo cuando de las distintas maneras que hay para hacer eje- 
cutarlo, no elige la más adecuada para sus alumnos, sino que 
manda indistintamente, por ejemplo: elevación de los miembros 
superiores por el frente hasta la vertical durante la inspiración 
(en alumnos que tienen los defectos de conformación que he 
señalado antes) o bien con elevación lateral de los miembros 
superiores, y digo de parte del profesor y del alumno porque 
úste ejecuta el movimiento mandado: elevación de los miembros 


superiores e inspiración, sin cuidar que vayan de acuerdo los 
dos movimientos, pues muchas veces termina la inspiración an- 
tes de que los miembros lleguen a la vertical; y a todo esto el 
profesor sin cambiar de lugar, porque no cambia, sin vigilar in- 
dividualmente, no es posible que se dé cuenta de si existió con- 
cordancia en los movimientos; tan esencial considero este ejer- 
cicio que para hacerlo como se debe, sería necesario que al 
encargarse un profesor de un grupo enseñara individualmente 
en las primeras lecciones, antes de mandarlo hacer al conjunto. 


; Quiero manifestar que con las consideraciones que me he 


permitido hacer, no pretendo atacar la. personalidad de jos pro- 
fesores, únicamente pretendo señalar lc que me parece defectuoso 
e indebido, para que si lo encuentran fundado hagan las modi- 
fienciones necesarias, que redundarán siempre en beneficio de la 
juventud y, por consecuencia, de la Patrin. Conozco bastante 
al personal, en general es muy empeñoso, como acabn de de- 
mostrarlo en los últimos concursos; los defectos que en mi con- 
cepto existen, son el resultado de una falta de conocimientos de 
que, hasta cierto punto, no son culpables; al hacerse profesores 
de gimnasia, aprendieron lo que les enseñaron otras personas 
que estaban en las mismas condiciones. 

Con la creación de la Escuela Magistral de Esgrima y Gim- 
nasia se dió el primer paso pura tener profesores con todos los 
conocimientos necesarios; por primera vez se trató de que el pro- 
fesor de ejercicios físicos tuviera conocimiento del organismo 
que iba a manejar, sc comenzó a estudiar en esa Escuela la Ana- 
tomia y Fisiología y después, comprendiendo que esto no era 
bastante, se inició el estudio de la Anatomía y Fisiología apli- 
cadas al ejercicio; la Escuela iba en camino de producir verda- 
deros profesores; con los primeros salidos de la Escuela se obtuvie- 
ron varias ventajas; dede luego tienen profundamente arraigada 
la idea de que la educación fisica de los alumnos no debe ser 
empírica, tienen formado un criterio y puede notarse en ellos 
que hacen esfuerzos por darse perfecta cuenta de la constitución 
de sus educandos para hacerles ejecutar los ejercicios adecuados; 
unos con más aptitudes que otros, cluro está, porque así sucede 
siempre; pero la tendencia existe y porsu conducto se genera- 
liza; de ningún modo puede considerarse como nula la influencia 
que ejerció la Escuela Magistral de Esgrima y Gimnasia, que 
estuvo a cargo del eminente profesor Luciano Merignac y de un 
seleccionado cuerpo de profesores: Dr. Carlos Barajas, Angel 
Escudero, Rafael David, Manuel Carrillo, etc.; cierto es que los 
alumnos que tueron de ella, no pueden considerarse todavía co- 
mo profesores perfectos; en los primeros aiios de funcionamiento 
en una escuela de esa importancia, los resultados son deficientes, 
a medida que se van desarrollando plan e ideas que la dirigen, 
se van conociendo los defectos de que adolece y se van corrigiendo. 

Por otra parte, es bien sabido que al salir los alumnos de 
una escuela profesional aunque hayan hecho muy buenos estu- 
dios, aunque tengan grandes facultades intelectuales y toda la 
suma de conocimientos que se necesitan para ejercer su profe- 
sión, se encuentran desorientados y sólo con el tiempo, la obser- 
vación, la experiencia y la calma, pueden ir tomando del con- 
junto de conocimientos, lo que necesitan en cada caso para 
resolver con tino los problemas que se le presentan ya en la 
práctica. Yo bien sé que pura ejercer el magisterio, especial- 
mente en este ramo, se necesita una gran dosis de paciencia y 
de buena voluntad y un esfuerzo constante cuando se quiere 
cumplir con el deber impuesto; pero como el que ha elegido esta 
carrera, es por afición y amor al ejercicio, no se considerará mal 
recompensado con la satisfacción de haber renlizado sus idenles 
sirviendo enormemente a la Patria si contribuye con sus cono- 
cimientos y hasta con su abnegación, a formarle ciudadanos vi- 
gorosos, inteligentes sanos e ilustrados. 

Creo, Sr. Director, dejar contestadas, según mi sentir, dos 
de las preguntas que se ha servido formularme, saber: ¿Cual 
es el estado físico actual y cómo considero al profesorado mexi- 
cano? Próximument- daré a usted mi opinión sobre las otras 
dos: ¿cómo desarrollar el gusto por los ejercicios y medios de 
obtener el desarrollo físico? 


Dr. ANGEL VALLARINO. 
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JESUS PRIAN DIRECTOR TECNICO DE LA ESCUELA DE CULTURA FISICA “SANDOW” 


Ha llegado a nuestro conocimiento que en una junta 
de accionistas de la escuela mencionada que se efectuó 
en días pasados se acordó nombrar al señor Jesús Prián, 
Director Técnico de la misma. 

Por supuesto que esa noticia nos ha llenado de estu- 
por, puessi bien es cierto que el señor Prián es un admi- 
rable ejecutante de los ejercicios acrobáticos en aparatos 
(sin Negar por supuesto a la perfección ni a la completa 
corrección) y que en el Colegio Militar ha logrado muy 
buenas pirámides humanas, esto no basta para acredi- 
tarlo como un profesor de gimnasia y mucho menos para 
ocupar el puesto de referencia. Está muy bien que un 
gimnasio busque y prefiera para instructor a un ejecu- 
tinte superior. máxime si se tiene en cuenta que hasta 
ahora no se sigue en ellos un plan racional y determi- 
nado y que el Gobierno no vigila la instrucción por con- 
siderarlos simples centros recreativos y más si ese ejecu- 
tante reune condiciones de entusiasta y activo, pero una 
institución que lleva pomposamente el título de «Escuela 
de Cultura Física» debe respetarse y hacerse valer adqui- 
riendo los mejores elementos directivos. 

No pasamos a creer que los accionistas entre los que 
hay muy buenos y conocedores aficionados como el señor 
Sánchez, Butrón y algunos más, hayan permitido que se 
vote al señor Prián Director Técnico para la enseñanza de 
la cultura física, cuando existen muchos verdaderos pro- 
fesores que con mayores méritos y conocimientos puedan 
ocupar ese puesto. 

En nuestro afán de ser siempre verídicos y muy a 
pesar de tener para Chucho Prián una sincera amistad, 
tenemos que manifestar nuestra inconformidad en tal 
nombramiento, pues de otra manera nos constituiríamos 
en cómplices del charlatanismo cuando es precisamente 
indispensable combatirlo. 

El cargo de director técnico de una escuela de cul- 
tura física, supone en quien lo ocupa un acopio de cono- 
cimientos suficientemente amplios tanto en lo que se 
refiere a la individualidad física, sus defectos de confor- 
mación más comunes y manera de corregirlos, como en 
el conocimiento de los diversos sistemas de educación 
tísica y la manera de aplicarlos según la potencia muscu- 
lar de los educandos. Todos estos conocimientos, estamos 


seguros que el señor Prián los ignora completamente y 
esta afirmación la basamos en el examen que Chucho 
sustentó cuando se hicieron las pruebas de admisión del 
profesorado para el Departamento de Militarización. 
Queda pues, como único remedio o que la Escuela 
«Sandow» prescinda de su primer título y quede en la 


categoría de simple gimnasio—pues sabemos bien que 
como tal le están permitidas todas las incongruencias—, 
o que al señor Prián se le quite la denominación de Di- 
rector Técnico y sólo se le deje como «leader de ejecu- 
tantes. 


FOOT 


El domingo 31 de octubre y en los terrenos del Real Club 
de España, se jugó e partido en el que se luchaba por la pose- 
sión de la Copa donada por el Sr. Presidente de la República, 
D. Adolfo de la Huerta. | 

Los teams combatientes fueron el «España» y el «Asturias.» 

Desde el primer momento se pudo notar la superioridad 
manifiesta del «España,» y aunque los jugadores contrarios pu- 
sieron todo lo que de su parte estuvo para contrarrestar las ad- 
mirahles jugadas de los albi-negros, sucumbieron al fin por dos 
goals contra 0. Estos dos goals ueron colocados en el primer 
tiempo. y e primero de ellos a causa de un «penalty» frente a la 
puerta asturiana y el que tirado por Antonio dejó sin defensa 
posible al portero rayado. 


El team «Asturias» cuenta; con muy buenos jugadores, pero 


E ALL 


lo que en un nümero anterior de nuestra Revista dijimos, a 
propósito del encuentro «Atlas-Espafia,» podemos repetirlo en 
esta vez. Al «Asturias,» como al «Atlas,» le falta cohesión; indi- 
vidualmente cada uno de los foot-balleros es una potencia, pero 
en el momento de cargar o de oponer una eficaz defensa a los 
ataques contrarios, se aturden a tal grado, que olvidan el pues- 
to que les oorresponde, y así, tanto el ataque como la defensa 
son ineficaces. 

Sabemos que Acámbaro, del «España,» pasará dentro de 
poco a formar parte del «Asturias.» Si esto es cierto, el team ra- 
yado ganará muchísimo, pues Acámbaro es un juga lor verdade- 
ramente formidab'e, y en tal caso, pronto veremo : juegos sensa, 
cionales entre ambos teams hispanos. 
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CONCURSO DE ESGRIMA INTER--ESCOLAR 


Como complemento de los juegos deportivos organizados 
por la Universidad Nacional, el 26 del pasado octubre, se llevó 
a cabo un torneo de esgrima de florete en el Gimnasio de la 
Escuela Normal para Profesores, y en el que tomaron parte 
los equipos de las Escuelas de Ingenieros, Medicina, Leyes y 
Odontológica. Estos equipos estaban constituídos por tres 
alumnos de cada uno de los planteles de enseñanza citados, 
escogidos entre los mejores tiradores. 

El torneo careció de gran importancia debido, en primer 
lugar, a que el equipo de la Escuela de Leyes no se presentó, 
y en segundo, a que el de Medicina, en vista de no hallarse 
completo, tuvo que integrarse con otros tiradores que aunque 
de la misma escuela, no estaban suficientemente preparados 
y que sólo por dignidad y compañerismo se prestaron a com- 
batir. 

El resultado fué decisivo en favor del equipo de Inge- 
nieros, pues de los 18 asaltos en que tomó parte, 14 fueron 
ganados por él; el segundo lugar correspondió al equipo de 


la Odontológica. Así pues, nuestras sinceras felicitaciones al 
Sr. Profesor Rafael David, encargado de la ensefianza de la 
esgrima en esa escuela. | 

El Jurado caliticador estuvo integrado por las siguientes 
personas: Profesor Manuel Carrillo, que fungió como Director 
de los asaltos; aficionado Rafael J. Cardefia ; Profesor Alfredo 
Ramos, en snbstitución del Profesor Coronel Tirso Hernández; 
Profesor Raúl Contreras y Profesor Amado Jordán, cronista 
deportivo de nuestra Revista. 

Solamente lamentamos que durante los asaltos hayan 
manifestado tan poca cultura los asistentes que en calidad de 
espectadores llenaban el salón (la mayoría, alumnos de Es- 
cuelas Universitarias), al pretender opinar en alta voz sobre 
la validez de los golpes. Deben ya desaparecer esos espec- 
táculos ¿ue solamente demuestran i poca educación de nuestra 
clase estudiantil y el ningün re-peto que se acostumbra tener 
pan jurado que tiene toda la responsabilidad de su co- 
metido. 


ww. REVAN CEIA DE SMITI 


Nuevamente y ante un público numerosísimo, volvieron a 
encontrarse en el ring del Parque Unión los dos boxeadores 
Smith y Ornelas, con el unánime deseo de quedar poseedores 
del cinturón que los acreditara como Campeones de la Repá- 
blica. Seguro de la victoria, en esta vez Smith solicitó la re- 
vancha que lealmente le fué otorgada por Ornelas. 

Todos esperábamos asistir a una pelea emocionante; y 
aunque realmente el match se inició admirablemente y el jue- 
go de ambos adversarios fué efec:ivo y legal, sobr «saliendo 
Smith en el castigo, fallaron de pronto nuestras esperanzas al 
llegar al 7“ u 8? round, en el que a seguidas de un golpe bajo 
del negro, vimos caer por tierra a Ornelas quejándose de un 
«foul» en partes nobles. 

Desde ese momento se inició la bronca entre partidarios 
de uno y otro boxeador, ya cuando las sombras nocturnas co- 
menzaban a invadir el lugar de la pelea, y por fin de cuentas 
el referee, Sr. Esperón, basándose en no sabemos cuáles razo- 
nes, conce ió la decisión favorable al «Black Diamond» que 
ya a esa hora, y a pesar de ser Diamond, no brillaba en la 
palestra. 

Creemos que en esta pelea no hubo más perdidoso que el 
Sr. Esperón; él fué el único culpable del herradero, y con su 
actitud, en la que demostró no haberse empapado del papel 
que se le encomendó, ha dejado muy mal parada su reputa- 
ción de boxeador y de referee. Baste decir que si no pudo 
darse cuenta del ‘‘toul’’ susodicho, únicamente se debió a que 
ocupado en sostener polémicas con los espectadores y en re- 
partir explicaciones verbales—y en inglés por cierto—acerca 
de las reglas de boxeo, no atendía en absoluto a los movimien- 
tos de los peleadores; y para probar lo justificado de nuestro 
aserto, hacemos constar, que en el momento que Smith apli- 
có el golpe bajo que se dice fué ''foul,^" Esperón se encontra- 
ba a espaldas de Ornelas, cuando su lugar debía haber estado 
cerca y a un lado de los combatientes. Cuando se admite un 


puesto de tanta responsabilidad, es necesario moverse conti- 
nuamente para ver todos lus golpes que se apliquen los que 
combaten, Sr. Esp -rón, y nunca permanecer en calidad de 
estatua y haciendo «poses» o s steniendo polémicas con los 
espectadores, pues solamente debe uno ajustarse a su propio 
criterio, supuesto que para aceptar la responsabilidad, es in- 
dispensable conocer a fondo las reglas que tiene uno obliga- 
ción de hacer respetar, y por tanto la opinión del público no 
debe tomarse en consideración. 

La decisión del Sr, Esperón es desde todos puntos injus- 
tificada, pues no nació de su propio criterio, supuesto que 
antes de darla anduvo alrededor del ring pidiendo opiniones 
de los espectadores acerca de si fué o no «foul;» y como es in- 
dudable, esas opiniones tenían que ser apasionadas, Por otra 
parte, la opinión del Doctor, que después fué llamado para 
examinar el golpe recibido por Ornelas, no puede tampoco 
hacer recaer la decisión en uno o en otro de los boxeadores, 
porque nunca puede dictaminar acerca de la forma en que 
ese golpe haya sido aplicado, aunque la huclla exista. Para 
esta afirmación bastará decir, que muchos de los golpes que 
Ornelas lanzó a su contrario con la mano derecha, y que 
iban dirigidos de arriba a abajo, con el objeto de golpear la 
cabeza del negro, en virtud del cabeceo de éste, tocaban casi 
siempre en la nuca y parte del hombro y eran asestados, ya 
no con el guante, sino con el antebrazo desnudo, lo que en 
nuestro concepto constituye también un «foul.» ¿Por qué pues, 
no los declaró así el Sr. Esperón, y sí el golpe bajo aplicado 
por Smith, que bien dirigido en principio, pudo, a causa de 
una parada de Ornelas con el antebrazo, desviarse, tocando 
de «rozón» las partes que de otra manera no hubiera tocado” 

Así pues, quedamos en que el único que en este match 
perdió, fué Esperón, y creemos que en atención a este resul- 
tado, no volverá a fungir con el carácter de referee en ningu- 
na futura pelea, ya que tan mal lo hizo en esta vez. 
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FIESTA EN LA ESCL 
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Planchas dorsales en la barra. 
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«El ahorcado » 
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FIESTA DEL PRIME REGIMIENTO TE ARMLLERIA EN TEPEXPAN 


Los otterales del Regimiento en una sesión de tenores. 


A da nies de nuestro Director Teed a medios de hacía extensiva también a toda la Escuela de Aviación 


noviembre nna galante invitación que el Jefe del Ter, Re- o encarzándosenos ser el conducto para transmitirla. 
2lmiento de Artileria de Campana ios hacía para asis- Y allá fuimos el 20 de noviembre en randa caravana 
tira una Hesta que la Corporación organize en Pepéx- v por la polvorienta carretera en busca de Impresiones, 


bam, Ber de su acantobamiento, Esta invitación se Eneabezaba la partida Chencho Santana, caballero en 


Digitized by Google 


desvencijada «troquita» ruidosa a viejos herrajes, mas l- 
gera y traviesa cual ágil chapulín; seguíamos los «Pobtlis» 
en el casi irredento fotingo de casa; después, haciendo 
cabriolas increíbles venía Memo Ponce sobre abollado 
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Llevamos v, cariñosamente recibidos, pasamos desde 
luego a refocilar el paladio: cem los platilos que le «pii 
mer piense» nos deparabas sabroso revoltijc de huevos, 


jitomate y. chile, triyoles en su tints, eate con leche, à 


En cl segundo pienso bajo la presidencia del General Johnson. 


side-car de la Escuela; y por último, dando la nota aris- 
tocrática, cerraba la marcha el Capitán Director, Rafael 


Ponce de León, empacado en su Ford-Sedán abrisador 


v confortable. Y así, en incongruente sucesión devoraiban 
las máquinas, kilómetro tras kilómetro, hasta que al fin, 
tras leves contratiempos de atascamientos * roturas de 
gomas, divisamos en amplia planicie el improvisado cam- 
pamento donde la fiesta principtabi, 


VA Wed 


En el colmo de la alegría. 
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para completar, un eurioso bolillo, magistral v celocuente 
obra de algún artista del pambazo, 

Acallados los estómagos v refrescadas las fauces eon 
un trago de ceince ceros» y una botella de cebada fermen- 
tada y aleoholizada, pasamos a ser espectadores del pro- 
grama que en. el eumpo ibi a desarrollarse.; El primer 
número fué cubierto con unas maniobras mil tares v del 
manejo del arma ejecutadas por un grupo de soldados al 
mando del Capitán José Manuel 
Pérez, número que resultó muy 
correcto y por el que pudimos 
apreciar la buena Instrucción que 
se imparte a la tropa; vimos en 
seguida un emocionante juego 
de la rosa en el que los oticiares 
del Regimiento lucieron sus ta- 
enltades hípicas y que gustó mu 
cho: vino lego un partido de 
Foot ball entre individuos de tro- 
pj. que aunque no fué un ver- 
didero partido y a pesar de no 
seguirse estrictamente las reglas 
del deporte pedestre, pudimos 
«n embargo darnos cuenta del 
entusiasmo que siente nuestra 
humilde «uanada» por todo lo 
que signifique su regeneración 
fisica. Como complemento tu- 
vimos lueha de cable. carreras 
a caballo, carreras a ple, saltos 
de obstáculos tanto a ple como 
a caballo v un sin fin de menu- 
denetas en las que a demás de la 
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energía muscular se derrochó una inmensa v franca ale- frente al soportal de la derruída hacienda, a un espec- 
grín. táculo en el que se derramó el contento y que es una 

A los números mencionados vino a adunarse la be- prueba de la jocunda v desbordante «bulla» de nuestros 
leza de un vuelo que el Capitán Virgen efectuó sobre el valientes oficiales: al compás de una rumba sensual y 


al 


ed 
| 
| 


i IM 


Coronel Carlos Rodríguez Malpica. 

campo, cumpliendo su misión de rendir cabailerosa vi- 

sita a qu) 8 cortesmente s invi : e : i . 
e Los a En 5 E con los ale desquiciante que en la guitarra tocaba el Capitán Trilla- 
` ö & rasgar 0 e C ` * » e . r s 
ves compares «lel aho A : A a demuestro. UES: dos oficiales dislocábanse en posturas de cabaret, si- 

` h ( 2 . D . - ~ . LJ . 

8 p iE guiendo en sus giros y con acompanamiento de simiesens 


General David Johnson. 


Mayor Jáuregui «El Nino Terrible.» 
contorsiones y lascivo cadereo las droláticas cadencias de 
la música cubana, mientras en derredor y formando am- 
plio círculo, un corro de oficiales subrayaba los COMPases 
con el sicrónico golpear de las palmas de sus manos. Más 


Teniente Coronel Carlos S. Valdés «El Seco.» 
anfitriones desfilamos apresurados al jardín de la hacienda 
de Tepéxpam, donde nos esperaba el apetitoso «segundo 
pienso.» Pero antes de pasara la mesa, asistimos, va 


— — —— — 


~ z 


Capitán Trillanes. «El Capitán Tiburón.” 
lejos otros grupos entonaban «La Adelita», «La Norteña» 


etc., y en sus alardes de Carusos llegaron à «La. Tose» y 
«Los Pavasos» pasando por «Tiperary» v «Madelón.» 
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Asi las cosas v ya dentro de un ambiente de franca 
cordialidad, pasamos a la mesa que extendía su blancura 
à lo largo de un florido y un umbroso carril. Allí pudi- 
mos admirar otra vez el arte del orfebre pambaceril en 
otros'simpáticos bolillos, que de mayor calibre y alineados 
en «pabellones» esperaban ser engullidos por la turba 
hambrienta. ¡Oh manes de Heliogábalo y Nerón, sin duda 
que en esa vez habéis sentido retoñar vuestra gloria al 
mirar batirnosafanosos contra los ensalsados muslos de 
gordos guajolotes y las suculentas costillas de tímidos 
corderos cocinadas en un hoyo de la madre tierra! ¡Oh 
ancestra Xóchitl, orgullosa debes haber quedado del ca- 
riño conque libamos tu delicioso néctar que compuesto 
con apio, almendra y grosella llevó a nuestros estómagos, 
unidas, las divinas tonalidades de nuestra enseña nacio- 
nal! 


Y al lin, cuando el crepúsculo caía y nuestro cerebro 
apenas a alumbrarse comenzaba, tuvimos que regresar a 
la antigua ciudad de los lagos, temerosos de venir por ex- 
press o en camilla por falta de lúcido conocimiento. 


Como invitado de honor estuvo durante la fiesta, el 
Sr. Gral. D. David Johnson, Jefe del Departamento de 
Artillería y entre las personas asistentes pudimos anotar 
también a las siguientes personas: Teniente Coronel J. 
Martinez, Manuel Ramírez Cravioto, Reynaldo Hijar, 
Coronel Carlos Malpica, Teniente Coronel Carlos Valdés, 
Mayor Ignacio Salgado, Coronel Ramón Carazo, Coronel 
Leobardo Ruiz, Teniente Coronel Alejandro Peña, Te- 
niente Coronel Conrado Ruiz, Teniente Coronel Jesús 
Fuentes, Coronel Desiderio Gaytán y la Oficialidad del 
1? v 3er. Regimientos de Artillería, 


A. JORDAN, 


Lo MASCOTS DE AVIACION 


¿Habeis oído hablar de las «mascotas» de la Escuela 
de Aviación? ¿Y os imagináis por ello a Valbuena trans- 
formada en un jardín zoológico, Heno de águilas zahare- 
ñas, filósofos chim- 
pancés,  ehacales 
irascibles „ somi- 
nolientos drome- 
darios? 

Pues estáis en- 
vañados. 

En la Escuela 
sólo alientan dos 
humanidades en 
ninas, dos amule- 
tos con rabo, dos 
«amateurs» al arte 
de Vedrines que de 
«in illo témpore» 
gustan de recrear 
su «Spleen» a tres 
mil metros de al- 
tura! 


Les llaman «La 
Chiquita» y «El 
trece.» 

Ella es viuda. 
quiso la suerte que 
undesvencijadofo- 
tingo» de alquiler 
acabara con los 
precoces días del 
«Chibuahua, » ga- 


— 


Nardo«fox terrier: de melancólico olfato y gesto displicente- 
El, es huérfano; viste siempre de negro y gusta de rc. 
llexionar en la quietud de los jardines. 


El Piloto Vázquez con la «Chiquita» y el «Trece.» 
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Se diria gue es un perro pocta. 

Aunque no se sabe nada de sus ancestros, se le su- 
pone de noble alenrnia: es delgado v flexible, recuerda su 
fgura de ébano la de los favoritos congéneres de las eor- 
tes medioevales, 

A la hora de las prácticas de los alumnos, cuando 
Febo irisa la cabeza de plata de nuestros voleanes pensa- 
tivos y pone su nota de esmeralda en el durmiente Ajusco, 
se les ve legar con la primera explosión de los motores, 
brincar frente a las hélices, cantar estribillos perrunos y 
revolear sus dorsales en el fresco césped. 

Cuando algún piloto amigo, los iza con sus enguan- 
tadas manos a li eearhnga,s nuestros héroes se sienten 
„super-canes:e la echibquita» con versallesca coquetería se 
abanica los flancos con la cola v el etreces se pone a mirar 
la tierra con desprecio... ¡Y ello es que los dos han pa- 
sado por la clinica de los hangares a respirar el cloroformo 
y a recibir las «caricias» del galeno de turno, la «chiquita» 
con las costillas rotas por un biplano encarrerado, y el 
«trece» con una pata fracturada por un aterrizaje defec- 
tuoso,..... en paracaídas, 

Los aviadores los quieren y los miman; son algo ínti- 
mo de su vida de peligros; los han enseñado a sentarse en 
la misma mesa, adormir en el mismo sitio, a admirar el 
mismo azul ........... 

Conocen sus costumbres dentro de una observación 
«sul géneris;» saben que la música de Chopin y la lectura 
de los versos de Amado Nervo hacen verter lagrimas a la 
«chiquita,» que el «trece» se desvela los martes y los jue- 
ves por andar de pelos pardos por la Colonia Koma con 
una «pastora gúera» de tres abriles; que ni una ni otro ha- 
cen votos de castidad . 


>}: 
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Cierto es que en Valbuena ha habido muchas «mas- 
cotas,» pero...... todas han tenido una vida tan efímera! 

Primero fué un coyote neurasténico, glotón como Lú- 
‘culo, cauteloso como Maquiavelo, impenetrable a la do- 
mesticidad y a las buenas costumbres. ¡Todo un bolshe- 
viki metido a negocios de bolsa! ¡Fué cuestión de acabar 
con él a tiros! 

Más tarde fué un tejón de ideas cortas y hocico lar- 
vo, como diría Schopenhauer, que gracias a la coreográfica 
paciencia de nuestro malogrado piloto Hidalgo, aprendió 
a saludar prusianamente y a bailar la rumba con todos 


los «tics» de una chica del Camagticy. Se le bautizó, en 
añoranza deb psicólogo de Asís, con el nombre de Pancho. 

Desgraciadamente, una ocasión, Pancho tuvo un al- 
tercado por «quítame allá estas gallinas» con el Piloto en 
SE UT A y desapareció por la noche en compañía de las 
mismas, ignorändose su paradero...... 

A este sucedió un águila caudal, hermosísima; digno 
modelo de nuestro sínibolo, serena, altiva, educada; gus- 
taba de comer trocitos de carne picada en las manos de 
los pilotos, de pasear su belleza soberana por el aeródromo 
y de gontemplarse en las quietas aguas del lago de Val- 
uei. 

Una tarde, fué avistada por un furtivo cazador itálico 
quien euchillo entre las mandíbulas, automática al cinto, 
escopeta de tres cañones en ristre v algunos tratados ci- 
negóticos en la bolsa, acabó con la serena majestad del 
ámulla....... iue 

¿Y no conocéis a los armadillos? ¿esos pequeños ma- 
míferos de córnea epidermis que trabajosamente vegetan 
eif las zonas cálidas?......... Pues un ejemplar de esos, de 
acorazados lomos y loriguesca cola, fué obsequiado a la 
Escuela por un vetusto naturalista; desgraciadamente, su 
rara anatomía despertó la ambición de uno de los vela- 
dores del campo, quien al fin lo raptó con el «noble» pro- 
pósito de venderlo. Y cuentan aún, que el americano que 
lo 'adquirió por veinte dólares, exclamó a la presencia del 
mamífero: 

— ¡Oh!...... muy bonito Tank! 

— No mister, —contestólc el «desvelado» caco, —no es 
tank, es un «gallo azteca!» 


* 
* * 


Escribo este impresionismo teniendo a mi vera a la 
«chiquita» y al «trece;» me estremezco al augurio de su 
porvenir, 

Ella, echada sobre un «fuselaje,» blanca, con la piel 
manchada a trechos, la pupila fija en el tablero de los apa- 
'atos registadores del «Farman;» él, sentado sobre las pa- 
tas traseras, el hocico en alto, negro, sedeño y sinuoso 
como el ala de un cuervo, siguiendo por el azul con los 
ojillos adormilados la ruta de un «Hispano,» más que 
«mascotas,» se me antojan interrogacioves en la vida de 
los cóndores humanos... 


CAPITAN CABANILLAS. 


—¡i¡TOROS!! 


Organizada por los personales de la Jefatura de la 
Guarnición de la Plaza, Segunda Brigada de la División 
«Hill» y de la Escuela Militar de Aviación, se verificó cl 
día 6 del actual, una novillada en el coso de la Condesa, 
en la que tomaron parte algunos miembros del Ejército 
y de nuestro plantel. 

El programa se confeccionó asi: 

«Tragedia Militar Aero-Torera.» 

A las tres en punto de la tarde y previo permiso de 
Marte, Icaro y Cúchares, serán escandalosamente asesi- 
nados cinco hermosos y arrogantes toros de la Ganadería. 
de «San Mausser-Farman,» por las siguientes Cuadrillas: 


CUADRILLA ESTRATEGICA 
MATADOREs: 

Samuel Pascoe, Rafael Gutiérrez, G. de la Vega, 

Manuel Silveti. 
SOBRESALIENTE: ' 

(Con obligación de banderillear) Arcadio Muñoz To- 

rres. 
INFANTERIAS PALITROQUERAS: 


Emilio Batiz, José Perea, Guillermo Perea, Rufo C. 
Palacio, Francisco Atdriade, Salvador Rivero Cota, 


o 


E piloto Mendoza sreeargando. 


LANCERO=: 
Justino Rodríguez, Antonio A. Limón. Heriberto 
Torres García, Manuel Noriega. 
FLOTILLA TORERA 
MATADORES: 


Antonio Zea, Cadete Juan Soto Arruti. 
BUITRES REITILETEnROS: 
Piloto Ascension Santana, Cadete Alfredo Lezama, 
Cadete Vidal Chaire, Cadete Alfonse Piña. 
VOLATILES VARILARGUEROS: 
Pilotos: Fernando Proal y David Mendoza. 
TANCKEDO: 
El único superviviente del Organo. 
JEFE DE LAS OPERACIONES, ( tambiadorde suertes) 
David Perea. 
ALGUACIL: 


El Cadete Soto entrando por uvas. 

Piloto Fernando Proal, quien 

partirá Plaza, tripulando pode- 

roso «Parasol,» de 
rad AAA 

En punto de las tres de la 

tarde, y con asistencia de milla- 


construcción 


res de espectadores, priucipió la 
lidia, corriéndose cinco toretes 
que fueron sacrificados por los 
noveles «amateurs al arte de 
Frascuclo. 

La corrida abundó en toda 
clase de peripecias trágico-tauri- 
nas, pues hubo «hule,» carreras, 
brincos v ascensiones sin neresi- 
dad de aeroplanos, 

Los toros fueron banderilla- 
dos de «pitón a tabo» v los mar 
tadores efectuaron estratégicas 
faenas seguidas de magistrales 
valapiés por la region elites. 

De los nuestros se distinguie- 
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El Cadete Soto en el pase de la muerte. 

ron el Piloto Proal quien caballero en un desvencijado 
peneo convertido ei monoplano «Bleriot» de petate, par- 
tid plaza bizarramente...... per- 
diendo el fuselaje: el Cadete Soto 
que hizo con el bicho que le tocó 
en suerte unn faena belmontina 
niorrocotuda v el Piloto Mendo- 
za que picó siempre en los vru- 
bies y a media plaza (). 

lidia del tercer 


Piloto 


Durante la 
cornüpeto, el Ascencio 
Jimenez, tripulando un «Hispa- 
no,» efectuó maniobras emocio- 
nantes sobré la mezquita del to- 
reo: fué ruidosamente ovaciona- 
do por el monstruo. 

Para muy pronto, los cbui- 


tres hablan de otra corrida, pa- 


. .... perleecionarse! 


Elliloto Proal partiendo plaza. 


la vuelta invertida" 


L . 
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Motor especial de un ci- 
lindro para aviadores 


Un banqueo Í 


De nuestro coneurso 
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Teniente piloto Manuel Sánchez Peralta «Bambucho.» Capitán segundo Piloto Ramiro García Rojas. 


BOLETIN DE LA NAVEGACIÓN AEREA 
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Organo Oficial del Servicio de la 
Navegación Aérea. (Sub-Secre- 
2 2 o 2 taria de Estado de la Aeronáuti- 


ca y de los Transportes Aéreos. ) 
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EL SERVICIO DE LA NAVEGACION AEREA (Service Navegation Aerienne) 
(Sub-Secretaría de Estado de la Aeronáutica y de los Transportes Aéreos) ha 
publicado en marzo y abril-mayo de 1920, los dos primeros nümeros de su 


BOLETIN DE INFORMACIONES 


Una nueva serie de este Boletín Oficial apareció desde el mes de junio 
bajo el título «BOLETIN DE LA NAVEGACION AEREA.» Este nümero publica- 
do bajo el número 3 es el primero de esta nueva serie. 


El «BOLETIN DE LA NAVEGACION AEREA,» redactado ünicamente por el 
Service Navegation Aerienne, publica mensualmente todas las instrucciones 
sobre Aeronáutica, Reglamentaciones, Estadisticas, Avisos a los Navegan- 
tes Aéreos, Diversas e interesantes informaciones parala Navegación Aérea, 
tanto Nacional como Internacional; así como Itinerarios, Cartas y Planos de 
Francia y del Extranjero. 3S 


Esta publicación no es literaria ni ilustrada, no contiene más que docu- 
mentos, reglamentos, planos y dibujos.: 


La colección de este Boletín constituirá una Enciclopedia; en donde todos 


los interesados con la Navegación Aérea, tendrán oportunidad de tomar los da- 
tos más variados y precisos. 
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La Edición del «BOLETIN DE LA NAVEGACION AEREA» está a cargo de 


BLONDEL LA ROUGERy, EDITOR — 7, RUE SAINT Lazare. PARIS 
999999999999 


El námero 3 en francos. Suscripciones: 


Francia, 34 francos | Extranjero, 42 francos 
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UN MENSAJE DE IMPORTANCIA 
PARA LOD HOMBRES QUE SE AYUDAN a A MISMOS 
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Si usted es un hombre progresista y emprendedor, tiene un puesto que llenar 
en el creciente desarrollo que viene alcanzando el progreso de la Agricultura y con 
nuestra cooperación alcanzará usted a llenar ese puesto. 

Sea usted miembro subscriptor de 


“LA AGRICULTURA MODERNA” 


Y recibirá mensualmente mensajes excepcionalmente útiles y de incalculable 
interés para aprovecharse de valiosas oportunidades modernas que la experiencia re- 
suelve en el vasto campo de la Agricultura, Ganadería e Industrias Rurales. 


“LA AGRICULTURA MODERNA” 


Es la única publicación de interés Agrícola editada en español en el corazón 
de California. El Estado más hermoso, más rico y más adelantado en el perfecciona- 
miento de la Agricultura moderna en los Estados Unidos y en el mundo entero. 

A nuestros subscriptores remitimos GRATIS el hermoso Album de intere- 
santes escenas del progreso de Industrias Agrícolas en California, en donde le harán 
apreciar magníficas impresiones. : 

La subscripción anual es la insignificante suma de $2.50 oro americano, $5.00 
mexicanos, lo cual constituye la inversión más útil y provechosa que se le presenta. 

Usted encontrará en | 


“LA AGRICULTURA MODERNA" 


No tan sólo artículos de sus variadas Industrias Agrícolas, sino también in- 
formes instruetivos de la vida moderna, y las posibilidades de valiosas Industrias. 


remunerativas que se presentan para el hombre activo y emprendedor. 


«LA AGRICULTURA MODERNA” 
Bx. 119. SACRAMENTO, CALIFORNIA, U. S. A. 
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ACABA DE APARECER: 


T 


Después del libro “ARMÉFS AÉRIENNES MODERNES,“ el | 


teniente de navío Lafon acaba de publicar una nueva obra 
sobre Aviación, trata de un asunto de interés capital para 
el porvenir. | 
El autor, que ha colaborado con la aviación inglesa en 
el mar Egeo y con la aviación rusa en el mar Negro, pro- 


' porciona datos inéditos sobre aeronáutica muy interesantes. 


La comparación entre las aviaciones francesa y britá- 
nica es estudiada con la debida imparcialidad, comparación 
apovada'eon numerosos hechos y adornada con anécdotas 
a menudo apasionadas. 

Además, el secreto de las acrobacías aéreas está expli- 

. cado de una manera tan clara como simple, permitiendo a 
| los sportmen rivalizar en virtuosidad con los maestros de 
la aviación. | 

Este volumen, escrito en un estilo muy simple, cauti- | 
va, interesa como una novela, e instruye como un libro de | 
estudio, debería poseerlo todo el mundo. 


LA FRANCE AILEE, 


En venta con los editores: Lavauzelle y Cle., París: 124, Bou- 
: levard Salnt Germain (Vie) o en Limoges, 62, Avenue Baudin. 
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de Charles Lafon, teniente de navío, aviador-aeronauta, laureado del Instituto. 


Un volumen en 8?, con 286 páginas, Precio. 10 Francos. 
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Al. TORON 
"CnNE DEJUAN REY" 


) La última obra del autor publicada en México. | 


ASP 


ORGANO DE LA AVIACION MILITAR MEXICANA 
INDICADO. E 
OFIC | NA : — m 2 de los Talleres Nacio- 
| nales de Construcciones Aeronáuticas. 
Teléfono 1533 Neri, extensión “TOHTLIT” . 
APARTADO POSTAL Num. 33 Bis. 


DIRECTOR CAPITAN 2" BENJAMIN BECERRIL. 


PRECIO DE SUBSCRIPCION: 


Por un año 

Por un semestre 

Ejemplares a bordo de los ferrocarr 9.2 see. aio „ 0 40 
En los E-tados. ALAS NC LACE UR AAA AA a em p T 0 40 
Numero suelto 


Solicitamos el cambio con las publicaciones análogas nacionales y extranjeras, 
On prie les publications similaires de bien vouloir accepter. l echange. 
We will gradly exchange our bulletin for similar publications. 
Wir sind gerne bereit die in unserer. Zeitung erscheinenden Artikel, 
sowie die Zeitung ale solche gegen deutsche Artikel und Suchzeitschriften auszutauschen. 


ALAS ABIERTAS 


POR ALFONSO TEJA SABRE 


Aviadores Mexicanos 


De venta en la Libreria Ia. calle de Bolívar 9 
de Andrés Botas e Hijo - - México, D. F. 
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LA INTERNACIONAL 


GRAN SASTRERIA CIVIL Y MILITAR 
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3* de Tacuba Num. 12. 


x. RODRIGUEZ Y CIA. 


MEXICO, D. F. 


LA AVIACION 


es el arma más moderna y elegante. 


MEYER Y HUERTA 


LOS SASTRES 

de los Aviadores y Militares que visten 
$ 
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minarets 


Digitized by Google 


Digitized by Google 


aA b 
¿a 


2 


5 b * 
Ie Ye 


8 
7 
* 


4 


LA Ww Lu 
-pa 


- 


F T* vc — "s 
á B 
„ 


> ur e 
e 


* Sinn r 
^ q 
=) J > 


yo) 


12 


re 
a AM 


* 


* 
LI 
- LÀ s 
i.t ^ 
= e 
e —. a, 
I + » ad 


E 


LA AVIACIÓN 


es el arma más moderna y elegante. 


MEYER Y HUERTA 


LOS SASTRES 
de los Aviadores y Militares que visten 
hien. 


MADERO 35 
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